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KAPITEL 1 | EINLEITUNG

— KAPITEL 1

Einleitung

LEITFADEN MOBILITATSBERICHTERSTATTUNG

© ArtMassa / iStock



Ziel des Handlungsleitfadens

Mit dem vorliegenden Leitfaden sollen Kommunen
in Deutschland unterstiitzt werden, die Mobilitits-
berichterstattung umzusetzen. Um Mobilitdt zu ge-
stalten, ist ein integrierter und strategischer Ansatz
notwendig. Alle Stakeholder werden am Planungs-
prozess beteiligt: Die Mobilitatstssituation wird ge-
meinsam mit der Bevolkerung erfasst, Herausforde-
rungen und Ziele gemeinsam definiert, Strategien
erarbeitet sowie Mafinahmen abgeleitet und um-
gesetzt. Der gesamte Prozess wird transparent und
nachvollziehbar evaluiert, um alle Interessierten
uber die Fortschritte und Entwicklungen in der Mo-
bilitat zu informieren.

Aufbau des Handlungs-
leitfadens

Der Handlungsleitfaden beantwortet folgende Fra-
gen:

* Was sind die Ziele einer Mobilitatsberichterstat-
tung? (- Kapitel 2, S.7)

¢ Wie ist der Ablauf einer Mobilitatsberichterstat-
tung? (- Kapitel 2, S.10)

* Was sind die Unterschiede und Gemeinsamkeiten
zu anderen Planungsinstrumenten? (-~ Kapitel 2,
S.11)

*  Wie wird die Mobilitdtsberichterstattung entwi-
ckelt und umgesetzt? (- Kapitel 3, S.13 ff.)

* Wo finde ich weitere Hilfestellung fiir die Ent-
wicklung einer Mobilitatsberichterstattung und
eines Mobilitditsmanagements? (-~ Kapitel 4, S. 33
ff)

Zielgruppe

Dieser Handlungsleitfaden richtet sich an kommuna-
le Vertreter*innen der Stadt- und Verkehrsplanung:
Politiker*innen, Mobilititsmanager*innen, -beauf-
tragte und andere Beschéaftigte in der Kommunalver-
waltung.

Ziele der Mobilitatsbericht-
erstattung

Das Ubergeordnete Ziel der Mobilitatsberichterstat-
tung ist die nachhaltige Mobilitdt der Bevolkerung
zu fordern. Das bedeutet, das Verkehrssystem 6ko-
logisch vertraglich, sozial gerecht und ckonomisch
effizient zu gestalten. Das Planungsinstrument soll
den Kommunen helfen, die Menschen und ihre Mobi-
litatsbedarfe unter Verwendung verschiedener qua-
litativer und quantitativer Erhebungsmethoden bes-
ser zu verstehen und in der Planung angemessen zu
beruicksichtigen. Um die Mobilitdt entsprechend zu
gestalten, sind ressortiibergreifende Kooperationen
von verschiedenen Fachdmtern notwendig (Verkehr,
Stadtplanung, Gesundheit, Umwelt, Soziales).

Hintergrund

Das Planungsinstrument der Mobilitatsbericht-
erstattung wurde im Rahmen der Leitinitiative Zu-
kunftsstadt vom Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung (BMBF) in dem Forschungsprojekt Mobil-
bericht erfolgreich in Berlin-Pankow erprobt und eta-
bliert (2017-2020). Der Umsetzungsprozess und die
bei der Umsetzung gesammelten Erfahrungen wur-
den fir diesen Leitfaden aufgearbeitet.
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— KAPITEL 2

Das Instrument:
Mobilitatsberichter-
stattung




Was sind die Ziele einer Mobilitatsberichterstattung?

Die Mobilitatsberichterstattung ist ein strategisches Instrument fir die kommunale Stadt- und Verkehrsplanung.
Thr Ziel ist die Befdhigung der Verantwortlichen aus Politik und Verwaltung zur Gestaltung einer nachhaltigen
Mobilitdt. Dazu werden die Bediirfnisse und die daraus resultierenden Mobilitdtshedarfe der Bevolkerung in den
Fokus genommen. Diese Bedarfe werden in den sozio-6kologischen Kontext von Klimazielen, Anforderungen an
die Umweltgerechtigkeit und anderen sozialen Belangen gesetzt, um den Verkehr sozial-gerechter sowie 6kolo-
gisch-vertraglicher zu entwickeln.

Die Mobilitatsberichterstattung orientiert sich an acht Grundsétzen:

Abbildung 1 | Grundsatze der Mobilitatsberichterstattung

Ubergeordnetes Ziel ist die Férderung einer nachhaltigen Mobilitét

mit einem Fokus auf den beiden Dimensionen Umwelt und Soziales

Aufbau eines kommunalen Mobilitdtsmanagements zur Koordinierung der Verkehrsplanung,
Initiierung der Umsetzung und als Ansprechpartner®in fur die Belange der Bevdlkerung

Orientierung am Leitbild der integrierten Verkehrsplanung mit einer dmter- und
abteilungsubergreifenden Zusammenarbeit zur Stadt-, Gesundheits-, Sozial- und Umweltplanung

Kooperativer Ansatz und Einsatz von kommunikativen Beteiligungsinstrumenten zur Vernetzung der
verschiedenen Akteursgruppen: Politik, Verwaltung, Zivilgesellschaft, Verbande und Verkehrsunternehmen

Partizipative Erhebung der Nutzer*innenperspektive durch Befragungen der Menschen
vor Ort zur Bewertung des Status quo und Entwicklung von Verbesserungsvorschlagen

Erarbeitung einer belastbaren qualitativen und quantitativen Datengrundlage zur
Mobilitat der Bevolkerung und verbal-argumentative Analyse zur Strategieerarbeitung

Umfassende und transparente Information der Offentlichkeit Giber den Planungsprozess mithilfe
des Mobilitatsberichts und der Mobilitatskonferenz sowie begleitenden Angeboten wie Newsletter

Fortsetzung des Planungszyklus durch Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen,
Evaluation der Veranderungen und Fortschreibung des Mobilitatsberichts

~N

ONNLLVYLISYILHOIYIGSIYIITIAOW LINFNNYLSNI SVA | Z 13LIdVN

ONNLLYLISYILHOIYIGSLYLITISON NIAVY4LIIT



Wie Abbildung 2 zeigt, kann somit das Verkehrssystem nach dem Ziel einer nachhaltigen Mobilitdt mit allen Ak-
teuren des Planungsprozesses zusammen gestaltet werden.

Ziel

Nachhaltige Mobilitat

Arbeitsebene

Akteurs- und Prozessstruktur

Kommunales
Mobilitaitsmanagement

Beteiligung

Politik

Zivilgesellschaft

Gestaltungs-
ebene

Verkehrssystem

Maglichkeitsraum

Quelle: Eigene Grafik
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Das Instrument ist im kommunalen Mobilitdtsma-
nagement angesiedelt. Der Handlungsleitfaden zeigt
insbesondere das Vorgehen zur Planaufstellung in-
nerhalb des Planungszyklus der Mobilitdtsbericht-
erstattung auf, der in Abbildung 3 dargestellt ist.
Mindestens genauso wichtig ist es, die Qualitdt der
Planung durch die Umsetzung der festgelegten Maf3-
nahmen und deren Evaluation zu sichern. Die Zyk-
luslange betragt eine Legislaturperiode, also vier bis
funf Jahre.

Der Planungsprozess erfolgt in den folgenden, sich
wiederholenden Arbeitsschritten:

* Eroérterung von wahrgenommenen Problemen
und des Handlungsrahmens sowie Formulierung
von zu berticksichtigenden Bedarfen und Zielen
fir die Verkehrsplanung (Problembestimmung
und Leitbildentwicklung)

* Analyse des Status quo im Bereich Mobilitdt und
den Einfluss der Rahmenbedingungen nach den
Nachhaltigkeitszielen (Untersuchung und Analyse)

Abbildung 3 | Planungsprozess der Mobilitatsberichterstattung

Problembestimmung & --------

* Bewertung des Status quo im Vergleich zur Vision
und den Zielen, Entwicklung von Strategien und
Ableitung von Mafinahmenkonzepten (Strategie-
entwicklung und Mafinahmenkonzepte)

* DPolitische Entscheidungen zur Umsetzung der
Mafinahmen und Realisierung (Politikimplemen-
tierung und Mafinahmenumsetzung)

* Evaluation von Mafinahmen zur Priifung der ziel-
gerichteten Verdnderung von Mafinahmen und
fortlaufendes Monitoring zur regelméfiigen Pri-
fung von Verédnderungen mobilitdtsbeeinflussen-
der Faktoren (Evaluation und Monitoring)

Dieses strukturierte Vorgehen ermdglicht eine ziel-
orientierte Gestaltung des Verkehrssystems. Der Ab-
lauf zur Planaufstellung wird im folgenden Abschnitt
2b) sowie in Kapitel 3 ausfiihrlich dargestellt.

ffffffffffffff > Untersuchung &

Leitbildentwicklung Analyse
AN 1
1 v
Mobilitat der Evaluation & @ Strategieentwicklung & Planwerk
Bevolkerung Monitoring MaBnahmenkonzepte Mobilitatsbericht
~ Mobilitats-

beauftragte

--- Politikimplementierung & MaBnahmenumsetzung <--

Qualitatssicherung | Mobilitatskonferenz

Quelle: Eigene Grafik
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Wie ist der Ablauf einer Mobilitatsberichterstattung?

Die Mobilitatsberichterstattung versteht sich als fortwahrender Prozess und beinhaltet sieben Schritte:

Abbildung 4 | Ablauf der Mobilitatsberichterstattung

1. Schritt
Vorbereitung

2. Schritt
Definition von Grundlagen und Zielen

3. Schritt
Erhebung und Bewertung

4. Schritt
Entwicklung von Strategien

5. Schritt
Entwicklung von MaBnahmen

6. Schritt
Kommunikation der Ergebnisse

7. Schritt
Umsetzung und Verstetigung

Ergebnis
Politischer Beschluss, Personal- und
Budgetfestsetzung

Ergebnis
Leitbild und Zielkriterien sowie Festlegung des
Erhebungsumfangs und -inhalte

Ergebnis

Erkenntnisse zu Bedirfnissen und Mobilitats-
bedarfen der Bevdlkerung, Auswirkungen des
Verkehrs, Erreichbarkeiten von Zielen

Ergebnis
Strategien unter Beriicksichtigung der
Zielkriterien und Erhebungsergebnisse

Ergebnis
Kollaborative Festsetzung von MalRnahmen

Ergebnis
Mobilitatsbericht, Informationsveranstaltungen,
Mobilitatskonferenz*

Ergebnis
MalRnahmenumsetzung und -evaluation

*Die Mobilitdtskonferenz dient in der Planaufstellungsphase hauptsachlich der Kommunikation von Ergebnissen. In der

Umsetzungsphase kann diese Veranstaltung dazu genutzt werden, mit Expert*innen die maBnahmenspezifische Umsetzung und

thematische Fortschreibung zu diskutieren.

Die sieben Schritte inklusive Checklisten sind detailliert im néchsten Kapitel aufgefiihrt.

-
o
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Unterschiede und Gemeinsamkeiten zu anderen

Planungsinstrumenten

In der Verkehrs- und der Stadtplanung gibt es ver-
schiedene, etablierte Planungsinstrumente wie den
Verkehrsentwicklungsplan (VEP), das Stadtentwick-
lungskonzept (STEK) oder das integrierte stddtebau-
liche Entwicklungskonzept (ISEK). In den letzten
Jahren konnte dariiber hinaus ein regelrechter Boom
an Aktionsplanen oder Mafinahmenkonzepten an
der Schnittstelle zwischen Mobilitat, Digitalisierung,
Raumentwicklung und Umwelt beobachtet werden.

Welche planerische Liicke schliefst also die Mobi-
litatsberichterstattung? Um diese Frage zu beant-
worten, diskutieren wir im Folgenden die typischen
Unterschiede und Schnittmengen zwischen der Mo-
bilitatsberichterstattung und bereits etablierten Pla-
nungsinstrumenten und stellen erste Uberlegungen
zur Integration in das bestehende Instrumentarium
vor. Eine detaillierte Darstellung der Merkmale und
Eigenschaften dieser Instrumente in Tabellenform
zeigt - Anhang: Tabelle 2, S.46. Zu berticksichtigen
ist, dass es auch bei den etablierten Planungsinst-
rumenten einen grofien Spielraum in der Schwer-
punktsetzung und der konkreten Ausgestaltung des
Planungsprozesses gibt — im konkreten Einzelfall
kann es also andere Unterschiede und Schnittmen-
gen geben.

Alle genannten Planungsprozesse folgen grundséitz-
lich dem Kklassischen Planungskreislauf aus Zielde-
finition — Analyse — Mafinahmenentwicklung — Um-
setzung — Evaluierung und betonen die Wichtigkeit
einer umfassenden Partizipation. Die stddtebauli-
chen Konzepte zeichnen sich durch eine mdglichst
gleichberechtigte Betrachtung sozialer, kultureller,
O0konomischer und &kologischer Handlungsfelder
aus. Durch die sektoralen Planungsinstrumente der
Verkehrsentwicklungsplanung und der Mobilitétsbe-
richterstattung kénnen sie erganzt und vertieft wer-
den.

Vom traditionell eher langfristig orientierten und
stark auf die Gestaltung der Infrastruktur fokussier-
ten Verkehrsentwicklungsplan unterscheidet sich die
Mobilitatsberichterstattung insbesondere durch:

* die klare Fokussierung auf das Leitbild einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung, sowohl bei
der Analyse und Bewertung des bestehenden Ver-
kehrssystems als auch bei der Strategie- und Maf3-
nahmenentwicklung,

¢ damit verbunden in der Analyse eine Schwer-
punktsetzung auf die Ausgestaltung des Umwelt-
verbunds,

+ die direkte Erhebung der subjektiven Wahrneh-
mung von Verkehrsinfrastrukturen und Strafien-
rdumen, aber auch von individuellen Griinden
fir bestimmte mobilititsbezogene Entscheidun-
gen der lokalen Bevolkerung,

* die gleichberechtigte Anwendung von Methoden
zur Analyse der sozialen Wirkungen des Ver-
kehrssystems, z. B. Umweltgerechtigkeitsanalyse
und teilnehmende Beobachtung,

+ die Mafinahmenschwerpunkte, die in der Mobi-
litatsberichterstattung héaufiger im Bereich von
kurz- und mittelfristig umsetzbaren Mafinahmen
des Mobilitdtsmanagements sowie der Strafsen-
und Freiraumgestaltung liegen,

* einen kiirzeren Planungszyklus, der die regelma-
BBige Berichterstattung iiber das Verkehrssystem
und dessen Nachhaltigkeitswirkungen ermoglicht
und

* eine starkere Integration aller Fachdisziplinen bei
der Berichterstellung durch eine moglichst &mter-
und abteilungsiibergreifende Zusammenarbeit.

In Kommunen, in denen es keinen etablierten VEP-
Prozess gibt, ermoglicht die Mobilitatsberichterstat-
tung:

* einen flexiblen, handlungsorientierten Einstieg
in die zielgebundene Planung im Bereich Verkehr
und Mobilitét,

* die Abdeckung aller Prozessschritte des Kklassi-
schen Planungskreislaufs,

* einen klaren Nachhaltigkeitshezug, eine grofSe
Flexibilitdt in Bezug auf den Einsatz von Erhe-
bungsinstrumenten und ein vorrangig auf Aus-
tausch und Diskussion setzendes Verfahren der
Mafinahmenfindung und Priorisierung.

-
-
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In Kommunen mit etablierten und gut funktionieren-
den Planungsinstrumenten im Bereich Mobilitat und
Stadtentwicklung ist das Zusammenspiel dieser Inst-
rumente mit der Mobilitatsberichterstattung sorgfal-
tig auszuloten. Der Aufbau von Doppelstrukturen ist
zu vermeiden. Allerdings kénnen die in der Mobili-
tatsberichterstattung erprobten Methoden und Pro-
zesse bereits bestehende Instrumente und Ablaufe
bereichern.

Dabei kann die Mobilitatsberichterstattung insbeson-
dere zur weiteren Verbesserung des bereits existie-
renden VEP-Prozesses beitragen. Mdgliche Ansatz-
punkte dafiir sind:

¢ die Nutzung der Methoden der Erreichbarkeits-
analyse im Umweltverbund und der Umweltge-
rechtigkeitsanalyse, um die sozialen Wirkungen
des Verkehrs besser in die Verkehrsentwicklungs-
planung einbeziehen zu konnen,

¢ die Durchfihrung von Community Mappings
und teilnehmenden Beobachtungen, um die Ein-
flussfaktoren der Mobilitdt besonders relevanter
Personengruppen (z. B. Menschen mit Mobili-
tatseinschrankungen oder Pendler*innen) besser
verstehen und geeignete zielgruppenspezifische
Mafsnahmen identifizieren zu konnen,

* der Aufbau eines regelméfiigen Berichtwesens
uber die Mobilitat, die sozialen und 6kologischen
Wirkungen des Verkehrssystems sowie die Ergeb-
nisse von Mafinahmen-Evaluierungen, z. B. unter
dem Titel ,Mobilitdtsbericht®,

* die Verkirzung der Zeitdauer zwischen der Er-
stellung neuer Verkehrsentwicklungspldane durch
regelméafiige Evaluierung und teilweiser Anpas-
sung des einmal erstellen Planwerkes.

Da Kommunen im VEP-Prozess sehr unterschiedliche
Schwerpunkte setzen, gibt es grofde Unterschiede zwi-
schen den strategischen Verkehrsplanungsprozessen
verschiedener Kommunen sowie dem Umfang und
Inhalt der erarbeiteten Verkehrsentwicklungspldne.
Deshalb miissen die genannten Ankniipfungspunk-
te zwischen der Mobilitdtsberichterstattung und der
Verkehrsentwicklungsplanung jeweils im Einzel-
fall auf ihre Relevanz fiir eine bestimmte Kommune
uberprift und eine geeignete Integration der Anséitze
und Methoden neu erarbeitet werden.

-
N
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— KAPITEL 3

Entwicklung und
Umsetzung der
Mobilitatsbericht-
erstattung




Vor dem Start

Voraussetzung fiir die Anwendung der Mobilitatsbe-
richterstattung ist das Bediirfnis die bisherige kom-
munale Mobilitdt zu verbessern, indem Defizite auf-
gespurt und die Mobilitdt der Menschen mit ihren
Wiinschen erhoben werden. Der Impuls dazu kann
intern durch die Verkehrspolitik und -verwaltung
oder extern durch die Burger*innen selbst kommen.
Als notwendige Arbeitsgrundlage bedarf es anschlie-
end einer Person oder eines Teams, die/ das die Akti-
vitdten des Mobilititsmanagements koordiniert und
lenkt. Fiir diese Aufgabe sind Fahigkeiten und Kennt-
nisse aus den folgenden Bereichen notwendig:

* Stadt- und Verkehrsplanung,

* Verkehrspolitik,

* Verwaltungsstruktur,

*»  Kommunikation,

* Beteiligung,

* Methodenkenntnis zur Bewertung und Evalua-
tion von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitét.

Das Aufgabengebiet umfasst die Koordination ver-
schiedener Themen, Akteure und Verwaltungsebe-
nen unter einem gemeinsamen Leitbild in einem in-
tegrierten Verkehrsplanungsansatz. Um die Mobilitat
der Menschen zu verstehen, Ideen zu bewerten und
Aufgaben zu lenken, gehen die Anforderungen dabei
uber die ingenieurstechnischen Bewertungen der In-
frastruktur und des Verkehrsflusses hinaus. Das Mo-
bilitdtsmanagement ist die Anlauf- und Schnittstelle
fir die Bevolkerung im Hinblick auf Fragen zur Mo-
bilitat, zum Verkehr und zur Infrastruktur.

Es ist zu empfehlen, das Mobilitdtsmanagement in
das Amt fir Verkehrsentwicklung, Stadtentwicklung
oder ein vergleichbares Amt zu integrieren. Es soll-
te moglichst als Stabsstelle errichtet werden, um den
Koordinationsaufgaben verschiedener Interessen
gerecht zu werden und Entscheidungsbefugnis zu
haben. Das Ziel ist die amter- und abteilungsiber-
greifende Zusammenarbeit in der Planung und Um-
setzung.

Die Mittel fiir die Person oder das Team des Mobili-
tatsmanagements muss im Haushalt eingeplant wer-
den. Dazu koénnen Zuschiisse tiber Férderprogramme
der Lander oder Uber den Bund akquiriert werden
(siehe auch  Kapitel 4 Hinweise zu Netzwerken,
Ansprechpartner*innen und Forderprogram-
men). Der Umfang des Budgets richtet sich nach der
Grofie des Teams, dem Umfang der Erhebungen, der
Offentlichkeitsarbeit und den Maffnahmen, die das
kommunale Mobilitditsmanagement umsetzen kann.
Fiir die Offentlichkeitsarbeit ist es notwendig, ver-
schiedene Kommunikationskanéle zu erstellen. Ein
wichtiger Kanal ist eine Website, tiber die aktuelle Er-
kenntnisse und Neuigkeiten kommuniziert und z. B.
die Anmeldung zu einem Newsletter fiir die Mobili-
tatsberichterstattung ermoglicht werden.

Checkliste

1. Zu welchem Amt soll das Mobilitéts-
management gehoren?

2. Soll es aus einer oder mehreren Personen
bestehen?

3. Stellenbeschreibung:
Was sind die Aufgaben der Person/en?
Gibt es ortliche Spezifika fir die Stelle/n?
Stellenausschreibung

5. Bewerbungsprozess
Budget fiir Kommunikation und
Forschung
Ermittlung Umfang des Mobilitats-
managements
Ermittlung notwendiges Budget
Recherche Férdergelder und ggf.
Beantragung Fordergelder
Politische Beschliisse

7. Gibt es ausreichend Kapazititen und
Wissen, um die Schritte selbst durchzu-
fithren oder ist es notwendig, ein
externes Biiro zu beauftragen?

8. Erstellung Kommunikationskanéle
(Website, Newsletter, Social Media)

-
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Definition von Grundlagen

und Zielen

In diesem Schritt wird eine tibergeordnete und hand-
lungsleitende Vision erstellt und mit Hilfe von Ziel-
kriterien konkretisiert. Es werden aufierdem die
Weichen fiir die Datenerhebung gestellt.

Herausarbeiten eines Leitbildes

Die Ausformulierung und Ausgestaltung eines Leit-
bildes, wie im obigen Zitat, steht als normative
Grundlage an erster Stelle. Fir eine zielorientierte
Verkehrsplanung steht daher an erster Stelle eine
Vision als iibergeordnetes Leitbild, das in all seinen
Facetten von der Mehrheit der Akteure angestrebt
wird. Es sollte ganzheitlich, aber interpretationsfa-
hig sein, damit in allen Fachbereichen Konkretisie-
rungen fiir spezifische, untergeordnete Zielkriterien
moglich bleiben.

Eine Methode zur Erarbeitung dieses Leitbilds ist die
Fokusgruppe, bei der mit relevanten lokalen Akteu-
ren aus der Verwaltung, der Politik und der Zivilge-
sellschaft (Interessenverbidnde) gemeinsam iiber die
Zielstellung diskutiert wird. Zur Ideengebung sind
auch offenere Formate, wie Biirgerdialoge denkbar,
wobei wichtig ist darauf zu achten, dass die Ver-
waltung als diejenige Stelle, die die Mafnahmen als
Ergebnis der Mobilitatsberichterstattung umsetzen
wird, sich mit dem Leitbild als Grundlage identifizie-
ren kdénnen sollte.

Ableitung von Zielkriterien

Um das Leitbild fiir alle Akteure und Fachbereiche ei-
ner integrierten Verkehrsplanung zu konkretisieren
und einen ersten Schritt vom abstrakten Leitbild hin
zu einem konkreten Handlungskonzept zu machen,
werden Zielkriterien abgeleitet. Insofern kann das
Leitbild auch als Gesamtheit der Zielkriterien ver-
standen werden. Sie sind als Struktur zu sehen, um
die grofien und diversen Datenmengen, aber auch
die resultierenden Strategien und Mafinahmen bear-
beitbar zu machen. Die Zielkriterien reprasentieren
auflerdem den integrierten Ansatz und bilden durch
ihre Interdependenzen den komplexen, interdiszipli-
naren Aufgabenbereich zum Erreichen des Leitbilds.
Die Kriterien sollten als positive Eigenschaften for-
muliert werden, um durch die definierte Auspragung
den idealen Zustand zu definieren. Es bietet sich an,
die Zielkriterien als Zielzustidnde zu formulieren, wie
hier beispielhaft fiir das Zielkriterium ,,Gesund und
sicher” aus dem Mobilitatsbericht des Bezirks Berlin
Pankow:

Die Menge der Kriterien bestimmt den Umfang der
Arbeit, denn sie sind auch Grundlage der SWOT-Ma-
trix, die im Rahmen der Mobilitdtsberichterstattung
zur Analyse aller Daten genutzt wird. Es sollte darauf
geachtet werden, mdglichst voneinander abzugren-
zende Zielkriterien zu bilden, da diese den Ausgangs-
punkt fir die spatere Strategiediskussion bilden und
somit eine entscheidende Lenkungswirkung fiir die
Analyse haben. Eine vollstindige Abgrenzung der
Zielkriterien voneinander ist jedoch aufgrund der ge-
gebenen Zusammenhédnge im Verkehrssystem nicht
moglich und wird als Planungsgrundlage auch nicht

-
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angestrebt. Der ganzheitliche Ansatz der Mobilitats-
berichterstattung mochte alle Dimensionen der Mo-
bilitat integrieren, weshalb die Zielkriterien mindes-
tens Aussagen zu den folgenden Themen enthalten
sollten: Umweltauswirkungen, Gesundheitsauswir-
kungen, Teilhabe und Gerechtigkeit.

Konzeptionierung der Analyse-
phase

Um einen ganzheitlichen Uberblick iiber die Mobi-
litdt zu bekommen, ist es meist erforderlich neben
Sekundéarquellen eigene Datenerhebungen durchzu-
fithren. Das entsprechende Vorgehen bei der Daten-
erhebung und Analyse muss daher zwischen dem
Mobilitditsmanagement und den weiteren, involvier-
ten Amtern abgeklirt werden: welche Methoden fiir
die Erfassung der in den Zielkriterien genannten
Indikatoren eines 6kologisch-vertrdglichen und so-
zial-gerechten Verkehrssystems sind notwendig und
sinnvoll? Als Teil der Fokusgruppen oder in einem
weiteren Schritt sollten daher folgende Punkte fest-
gelegt werden:

* Datenerhebungsmethoden (siehe - Methoden-
blatter)

o Zielgruppen - z. B. Community Mappings mit Se-
nior*innen oder Teilnehmende Beobachtungen
mit mobilitdtseingeschrankten Personen

* Ablauf der Berichterstattung

* Rollen der Verantwortlichen

+ gemeinsames Verstdndnis fir die Aufgabe der
Mobilitatsberichterstattung

Akteursgruppen in der
Mobilitatsberichterstattung

Um im zweiten Schritt erfolgreich zu sein braucht es
die Integration aller relevanter Perspektiven. Daher
wird im Folgenden ein Uberblick gegeben, der die
relevanten Akteursgruppen im Rahmen der Mobili-
tatsberichterstattung einordnet. Die kommunale Ver-
kehrspolitik, und damit die Mobilitdtsberichterstat-
tung als strategisches Planungsinstrument werden
insbesondere von drei Stakeholdergruppen beein-
flusst:

+ das demokratisch legitimierte Kommunalparla-
ment, deren regierende Zadhlgemeinschaft und
ihre Politiker*innen als Stellvertreter*innen der
parteilichen Interessen politisch-strategische An-
forderungen an die Verkehrssystementwicklung
stellen und normative Entscheidungsmacht haben,

* die Kommunalverwaltung, gegliedert in Fachdm-
ter (z. B. Verkehr, Stadtentwicklung, Gesundheit,
Umwelt, Soziales) als Exekutive mit der Aufgabe,
politische Forderungen und gesetzliche Regelun-
gen umzusetzen,

* die Blrger*innen als Individuen und organisiert
in Vereinen oder Interessenverbidnde mit Mobili-
tatsbedarfen und daraus abgeleiteten Forderun-
gen zur Gestaltung des Verkehrssystems.

Wie Abbildung 5, S.17, zu entnehmen ist, bestehen
bereits viele Interaktionsmoglichkeiten zwischen
diesen Akteuren zur verkehrspolitischen Gestaltung.
Die Mobilitatsberichterstattung ermoglicht es, Inter-
essen gebuindelt zu diskutieren und zu bewerten, um
sie in die Verkehrsplanung einfliefSen zu lassen.

Neben den drei genannten Akteursgruppen sind
die Verkehrsdienstleistungsunternehmen in das
Verkehrssystem involviert. Ihre Interessen sind ver-
kehrsmittelabhéngig orientiert und streben aus wirt-
schaftlichem Anreiz nach einem gréferen Markt-
anteil der Verkehrsprozesse oder Auslastung der
Fahrzeuge, wobei kommunale Unternehmen durch
die finanziellen Unterstiitzungen auch tber die wirt-
schaftliche Tragfahigkeit hinaus weitere, nicht kos-
tendeckende soziale und 6kologische Anforderungen
beriicksichtigen kénnen.

Die Interessen all dieser Akteure sollen im Rahmen
der Mobilitatsberichterstattung bertcksichtigt wer-
den, um auf dieser Grundlage verkehrspolitische
Ziele und Strategien zu formulieren. Dafiir wird
ein Aushandlungsprozess benotigt, der alle Akteure
gleichberechtigt einbezieht, auf dessen Grundlage
Festlegungen getroffen werden konnen. Diese Fest-
legungen sind allerdings tempordr, da sie auf Grund-
lage des Status quo gebildet werden, dessen Dynamik
das Uberpriifen und Korrigieren der festgelegten Zie-
le und Strategien mit sich bringt.

-
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Insbesondere qualitativen Methoden wie (Fokus-)
Gruppendiskussionen oder World Cafés ermoglichen
diesen kreativen Aushandlungs- und Gestaltungspro-
zess mit den Akteuren. Mogliche Diskrepanzen zwi-
schen der aktuellen Verkehrsplanung und den Bedar-
fen der Bevolkerung sollen durch die aktive Mitarbeit
letzterer im ergebnisoffenen Erhebungs- und Abwé-
gungsprozess aufgehoben werden. Die Planungs-
verantwortlichen ermoglichen durch Vorbereitung,
Organisation und Moderation der Veranstaltungen,
dass alle Akteure zusammenkommen und problem-
zentriert miteinander diskutieren kénnen.

Checkliste

[ ] 1. Gesprache
[] Einbindung unterschiedlicher Akteure
[] Entwicklung eines Leitbildes: Was lauft
gut? Was lauft noch nicht so gut? Wo
wollen wir hin?
[] 2. Verstandigung tiber die nachhaltigen
Zielkriterien
[l 3. Verstindigung iiber den Ablauf, die
Methoden und Zielgruppen der Bericht-
erstattung
[] 4. Kommunikation der Grundlagen und
Ziele

Abbildung 5 | Verbindung zwischen Zivilgesellschaft, Politik und Verwaltung auf kommunaler Ebene

Kommunalpolitik

* Normative Vorgaben und
politischer Diskurs tber die
Ziele der Mobilitat

* Entscheidungen tber
Gestaltung der Mobilitat
und Ressourcenallokation

Quelle: Eigene Grafik

Kommunalverwaltung
+ Uberpriifung und
Veranderung des Status quo
zum Erreichen der Ziele
+ Amteriibergreifende
Zusammenarbeit und
Koordination von
Verantwortlichkeiten

Wahlt die verkehrspolitische
Ausrichtung
Entscheidet Uber Ziele und
MaRnahmen zur Gestaltung

Zivilgesellschaft

* Betroffene von
Entscheidungen

* Nutzer*innen der Infra-
struktur und Erzeuger*in
des Verkehrs
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— 3. SCHRITT

Erhebung der Mobilitat vor
Ort und Bewertung im Rahmen
einer SWOT-Analyse

Die im zweiten Schritt erarbeiteten Zielkriterien
beschreiben den Soll-Zustand des zukiinftigen Ver-
kehrssystems. Im néchsten Schritt muss der Status
quo erfasst werden, um den Ist-Zustand des Ver-
kehrssystems bewerten zu kénnen. Erst durch den
Vergleich von Ist-Zustand und Soll-Zustand wird eine
Bewertung der Starken und Schwéachen, Chancen und
Risiken im Rahmen einer SWOT-Analyse! mdoglich.
Um den Soll-Zustand in allen Zielkriterien erreichen
zu konnen, werden schliefdlich — aufbauend auf die-
ser Analyse — Strategien und Mafinahmen formuliert.
Dazu muss zuerst eine Ubersicht geschaffen werden,
welche Themen der Mobilitat im Rahmen der Zielkri-
terien intensiver untersucht werden sollen. Auf die-
ser Grundlage lasst sich der Umfang der benétigten
Daten abschétzen. Nach der Erhebung werden die
Daten mithilfe der SWOT-Analyse bewertet, um dar-
aus fiir die Planung konkrete Handlungsschritte ab-
leiten zu konnen.

Schritt 3a: Datenerhebungen
zur Erfassung der Mobilitat

Der Umfang der Datenerhebung richtet sich nach
dem thematischen Fokus der Zielformulierung. Die
Auswahl an Daten umfasst so viele wie notwendig,
um die aus dem Ziel resultierende Fragestellung aus-
reichend aus verkehrsingenieurswissenschaftlicher
und mobilititssozialwissenschaftlicher Perspektive
beantworten zu kénnen. Mit den Daten wird gepriift,
inwieweit die Ziele bereits erreicht werden oder wel-
che Defizite derzeit noch bestehen. Es bietet sich an,
auf Grundlage der drei verkehrsplanerischen Gestal-
tungsdimensionen der Infrastruktur, des Verkehrs
und der Mobilitdt den Bedarf an Erhebungen abzu-

' SWOT ist ein Akronym aus dem Englischen und steht fir
Strengths (= Starken), Weaknesses (= Schwachen),
Opportunities (= Chancen) und Threats (= Risiken)

schétzen. Da die Verkehrsplanung bisher stark auf
die quantitative Erfassung der Infrastruktur und des
Verkehrs ausgerichtet war, gibt es dazu bereits viele
Informationen, die als Sekundéardaten in der Mobili-
tatsberichterstattung ibernommen werden konnen.

Dem Defizit an Daten zur Mobilitét soll die Mobilitéts-
berichterstattung mit der Anwendung weiterer Erhe-
bungsmethoden begegnen. Um eine Ubersicht iiber
die Verfligharkeit von Daten und die Notwendigkeit
von Erhebungen zu gewinnen, kann bei der Planung
wie folgt vorgegangen werden (siehe Abbildung 6):

Abbildung 6 | Schritte zur Durchfiihrung von
Erhebungen

'
1
1
v

Nutzungvon S
Sekundardaten Nicht

ausreichend?

Ja »

Datenerhebungsmethoden (qualitativ

und quantitativ) zur zielorientierten
Analyse wahlen

'
1
1
v

Zustandigkeiten flr Erhebung klaren

'
1
1
v

Erhebung von Daten zu Planungszwecken

Quelle: Eigene Grafik
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Es fehlen jedoch oftmals Informationen tiber die
Mobilitat der Bevolkerung im Sinne der subjektiven
Auspréagungen von Ortsveranderungsmoglichkeiten,
die zur Forderung von sozialer Gerechtigkeit und der
Nutzung 6kologisch vertréiglicher Verkehrsmittel ent-
scheidend sind. Die individuelle Mobilitat setzt sich
aus verschiedenen Rahmenbedingungen zusammen,
die es bei den Erhebungen zu beruicksichtigen gilt
(siehe Abbildung 7).

Im Beispiel von Tabelle 1 (S.20) wird anhand der
Zielkriterien einer nachhaltigen Mobilitdt dargestellt,
wie komplex die Datengrundlage und deren Erhe-
bungsmoglichkeiten sein kann.

Fir die Bemessung der notwendigen Datenerhebun-
gen ist es zu Uiberpriifen, ob zu diesen Themenfeldern
bereits Daten aus anderen Erhebungen vorliegen
und fiir die Mobilitatsberichterstattung verwendet
werden konnen. Dabei ist z. B. auf das Datum der
Erhebung, das Untersuchungsgebiet, die gemesse-
nen Eigenschaften und die Nutzbarkeit fiir weitere
Analyse der Sekundéirdaten zu achten. Dabei sollen
alle spezifischen Mobilitatsbedarfe berticksichtigt
werden, wodurch ggf. Sekundardaten durch weitere,
ortsspezifische Erhebungen ergdnzt werden miissen.
Als Quellen dienen z. B. fiir Befragungen SrV (System
reprasentativer Verkehrsbefragungen), MiD (Mobili-
tat in Deutschland) oder der (ADFC-)Fahrradklima-
test sowie fiir Daten zu Infrastruktur, Verkehr und
Umwelt Geodaten aus den kommunalen Amtern oder
Daten und Analyseergebnisse, die durch andere mo-
bilitatsrelevante Untersuchungen erhoben wurden.

Zur umfassenden Bewertung der thematischen Ziele
ist eine entsprechende Datengrundlage notwendig.

Dazu koénnen verschiedene quantitative und qualita-
tive Erhebungsmethoden zur Anwendung kommen,
wenn die Sekunddrdaten nicht ausreichen. Ausge-
hend von den Ergebnissen der Datenanalyse und
der Bewertung konnen schliefilich die Rahmenbe-
dingungen der Mobilitdt geplant und gestaltet wer-
den. Die neuen Daten sollten zielorientiert erhoben
werden. Dafiir miissen die lokale, personengruppen-
spezifische Nutzer*innenperspektive sowie die Aus-
wirkungen von Infrastruktur, Verkehr und weiterer
mobilitidtsbeeinflussender Rahmenbedingungen er-
fasst und durch die Zielkriterien zusammengefasst
werden. Auf dieser Grundlage lassen sich in der an-
schliefSfenden Bewertung allgemeine Aussagen tref-
fen, um in der Planungspraxis Mafinahmen zur Ver-
besserung entwickeln zu kénnen.

Eine Ubersicht zu den Zielen und Umsetzungsschrit-
ten von ausgewdahlten Erhebungsmethoden befindet
sich in den ' Methodenbléittern. Die verschiedenen
Methoden werden grundsétzlich komplementér zu-
einander eingesetzt, um eine thematische Bewertung
aus moglichst umfangreichen Perspektiven zu be-
schreiben. Die Nutzung erfolgt dementsprechend im
Sinne des Mixed-Methods-Ansatzes (Mischung aus
qualitativen und quantitativen Daten), der zahlreiche
Vorteile bietet (vgl. Flick 2017: 51):

* Die quantitativen Methoden bieten die Moglichkeit
der gesamtraumlichen, objektiven Erfassung quan-
tifizierbarer Einflussfaktoren, wiahrend qualitative
Methoden die subjektiven Wahrnehmungen der
Mobilitdt und Zusammenhénge mit den Einfluss-
faktoren auflokaler Ebene erfassen konnen.

Abbildung 7 | Ubersicht mobilititsbeeinflussender Rahmenbedingungen fiir die Erhebung

Raumliche Rahmenbedingungen

Technische Rahmenbedingungen

Gesellschaftliche Rahmenbedingungen

Okologische Rahmenbedingungen

Okonomische Rahmenbedingungen

Politische Rahmenbedingungen

Quelle: Eigene Grafik

Rahmenbedingungen

Subjektive
Wahrnehmung
auf Grundlage
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Tabelle 1 | Auswahl an Erfassungsinhalten und Erhebungsmaéglichkeiten einer nachhaltigen urbanen Mobilitat

Nachhaltigkeitsthema Erhebungsinhalte und -methoden

Umwelt- und ressourcenschonende Mobilitat

Verringerung von * Ausmal der Larmbelastung, Anzahl an Betroffenen, Wahrnehmung der
Umweltemissionen Belastung: Umweltgerechtigkeitsanalyse, Community Mapping

* Ausmal der Luftbelastung, Anzahl an Betroffenen, Wahrnehmung der
Belastung: Umweltgerechtigkeitsanalyse, Community Mapping

Verbesserter Zugang zu * FulBlaufige Erreichbarkeit von Parkanlagen, Griinflachen und Spielplatzen +
Erholungsflachen Versorgungsgrad: GIS-basierte Erreichbarkeitsanalysen, Community Mapping

* Qualitat der Erholungsmoglichkeiten, Mangel und subjektive Wahrnehmung:
Befragungen, Begehungen

Mobilitat durch vielfaltige und nahe Ziele

Starkung der Durchmischung von * Erreichbarkeit von Zielen der Daseinsvorsorge im Umweltverbund, Angebotsvielfalt,
Quartieren Verdichtungspotenzial: GIS-basierte Erreichbarkeitsanalysen, Community Mapping
Forderung eines attraktiven * Wahrnehmung der Attraktivitdt des 6ffentlichen Raums fiir ZufuBgehende und
o6ffentlichen Raums Radfahrende: Befragungen, Community Mapping, Teilnehmende Beobachtung

* Ausstattung des 6ffentlichen Raums mit Sitzméglichkeiten, Toiletten, Begleitgriin:
GIS-basierte Raumanalysen, Community Mapping, Befragungen

Gesunde und sichere Mobilitat

Erhéhung der Verkehrssicherheit * Anzahl Unfélle, Unfalltypen und Konfliktursachen, Unfallschwerpunkte,
Beinaheunfalle: Unfalldaten der Polizei, stationdre Beobachtungen

* Subjektive Sicherheit, individuelle Hintergriinde und Konsequenzen:
Befragungen, Interviews, teilnehmende Beobachtung

Férderung der aktiven Mobilitat * FuBlaufige Erreichbarkeit von Alltagszielen, Vielfalt der Ziele im Quartier:
GIS-basierte Erreichbarkeitsanalysen

* Mobilitatsverhalten, subjektive Wahrnehmung der Nahmobilitatsmoglichkeiten,
Walkability: quantitative Befragungen, Community Mapping, Einzelinterviews

Férderung des OPNV * Erreichbarkeit von Zielen der Grundversorgung, Haltestellendichte: GIS-basierte
Erreichbarkeitsanalysen, Interviews

* Wahrnehmung der Qualitét des OPNV, Taktdichte, Netzdichte, Zuverlissigkeit:
OPNV-Datenanalyse, Befragungen

Verbesserung der Erreichbarkeit * FuBverkehrsfreundlichkeit, Erreichbarkeit von Zielen der Grunddaseinsvorsorge zu FuB,
von Zielen der Daseinsvorsorge im Qualitat der FuBwege: GIS-basierte Erreichbarkeitsanalysen, Befragungen, Interviews

U EliaiaLie * Radverkehrsfreundlichkeit, Erreichbarkeit von Zielen der Grunddaseinsvorsorge mit

dem Fahrrad, Qualitat der FuBwege: GIS-basierte Erreichbarkeitsanalysen, Befragungen,
Interviews

Sozial gerechte Mobilitat

Forderung der Barrierefreiheit * Anzahl an OPNV-Haltestellen ohne Barrierefreiheit, Wahrnehmung der Barrieren:
Zahlungen, Teilnehmende Beobachtung

* Anzahl an nicht-abgesenkten Bordsteinen, Hindernisse auf FuBwegen, weitere
Behinderungen an Kreuzungen: Zahlungen, Teilnehmende Beobachtung, Befragungen

Verbesserung der Mobilitat fur * Kosten des OPNV, individuelle Wahrnehmung und Belastung der Fahrpreise:
einkommensschwache Personen Befragungen, Interviews

* Verfligharkeit von Wohnungen fiir Einkommensschwache mit wenig
Emissionsbelastungen: Befragungen, Interviews
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* Die Methoden kénnen einander erganzen, indem
mobilitatsbeeinflussende Faktoren sowohl quan-
titativ als auch qualitativ erfasst werden, um die
Ergebnisse zu kombinieren. Qualitative Metho-
den konnen dabei explorativ hypothesenbildend
eingesetzt werden und quantitative Methoden
kénnen (politische) Annahmen tberpriifen und
generalisieren.

* Bei den quantitativen Methoden dominiert die
Erfassung von einzelnen Einflussfaktoren nach
wissenschaftlichen Giitekriterien zur Vergleich-
barkeit, wiahrend bei den qualitativen Methoden
durch ein reproduzierbares Vorgehen die fiir die
Mobilitdt wichtige Wahrnehmung des Zusam-
menwirkens aller Einflussfaktoren fir die Sub-
jekte in den Vordergrund rickt.

Folgende mogliche Kombinationen von qualitativen
und quantitativen Methoden der Mobilitdtsbericht-
erstattung kénnen beispielsweise durchgefiihrt wer-
den:

Beispiel Radverkehrsforderung

Mithilfe der Erreichbarkeitsanalyse ldsst sich
identifizieren, welche Gebiete fiir den Rad- und
Fufiverkehr durch zu weite Wege schlechte Be-
dingungen bietet. Die qualitative Methode der
teilnehmenden Beobachtung kann aufzeigen,
wie die Menschen die Bedingungen einschétzen.
Durch eine stationdre Beobachtung, Unfallda-
tenanalyse und Befahrung von unfalltrachtigen
Kreuzungen lasst sich tiberpriifen, was die Ursa-
chen der bisher schlechten Bedingungen sind
und wie sie vermieden werden kénnen.

Beispiel Wohnumfeldverbesserung

Im Rahmen der Umweltgerechtigkeitsanalyse
konnen einzelne Quartiere identifiziert werden,
in denen besonders viele Menschen mit niedri-
gem Einkommen wohnen und die Belastungen
durch Verkehrslirm und Luftverschmutzung
hoch sind. Die Anwohnenden berichten bei-
spielsweise im qualitativen Community Map-
ping von ihren Wohlfiihlorten im Quartier, von
genutzten Wegen und sozialen Treffpunkten,
aber auch von Orten mit unzureichender Auf-
enthaltsqualitat. Mit diesen Informationen las-
sen sich Mafinahmen zur Wohnumfeldverbesse-
rung zielgerichteter planen.

Durch die Grundlage an Sekunddrdaten und die
Erganzung beider Methodenarten lassen sich ver-
schiedene Themenfelder der Zielkriterien analysie-
ren, um die Mobilitit der Menschen im aktuellen
Verkehrssystem besser zu verstehen und den Zielen
entsprechend durch verkehrsplanerische Mafinah-
men Einfluss zu nehmen. Die Auswahl an Zdhlungen,
Messungen, Befragungen oder Beobachtungen rich-
tet sich nach dem Umfang der Zielkriterien sowie den
Zielgruppen, deren Mobilitdtsverhalten verbessert,
gefordert oder verdndert werden soll.

Die Frage, wer an den qualitativen Erhebungen
teilnehmen soll, kann unterschiedlich angegangen
werden. Einem Ansatz der sozialen Gerechtigkeit
folgend, alle Menschen zu einer eigenstindigen Er-
fillung von Bedtirfnissen zu befdhigen, sind insbe-
sondere die Wahrnehmung von und Bedingungen
fir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen zu er-
fassen. Die Einschrdnkungen der Menschen kénnen
aus soziofkonomischen, rdumlichen, physischen,
psychischen oder sozialen Benachteiligungen resul-
tieren. Dies sind z. B. Menschen mit Behinderungen,
Schiiler*innen, Senior*innen, Alleinerziehende oder
Sozialhilfeempfanger*innen, deren Mobilitdt durch
die partizipativen, qualitativen Erhebungsmethoden
untersucht werden kann. Ein weiterer Fokus kann
auf den Nutzenden des Umweltverbunds liegen, da
zur umweltvertraglichen Gestaltung des Verkehrs
diese Verkehrsmittel zur sicheren, komfortableren,
einfacheren und schnelleren Nutzung geférdert wer-
den sollen. Ebenso kann erfasst werden, welche Be-
weggriinde es fir eine Nicht-Nutzung gibt. Mithilfe
all dieser Informationen kann das komplexe Bild der
von der Bevodlkerung subjektiv wahrgenommenen
Mobilitat dargestellt werden.

N
-

ONNLLYLISYILHOIYIESIYLITIG0OW ¥INII ONNZLISNN ANN ONNTIHIIMLNT | € TILIdVA

ONNLLVLISYILHOIYIGSLIYLITISON NIAVHLIIT



Schritt 3b: Zusammenfassung
und Bewertung der Ergebnisse:
Die SWOT-Analyse

Das Verkehrssystem wurde iber verschiedene Wege
von eigenen Erhebungen bis zur Verwendung von Se-
kundérdaten erfasst und mit unterschiedlichen Ziel-
stellungen individuell analysiert, um das komplexe
Bild des Status quo der Mobilitdt im Bezirk darzustel-
len. Die Erkenntnisse daraus haben eine unterschied-
liche Bewertungsgrundlage und Themenzugehorig-
keit, da sie aus verschiedenen Quellen der qualitativen
und quantitativen Untersuchungen stammen. Zur ein-
heitlichen Bewertung nach allen Zielkriterien ist die
verbal-argumentative SWOT-Analyse geeignet (siehe
auch Methodenblatter: SWOT-Analyse), die alle
Informationen durch Umwandlung in Indikatoren
gleichgewichtet und zielkriterienspezifisch nach der
Aufteilung in Stérken — Schwachen — Chancen - Risi-
ken bewertet (engl.: Strengths — Weaknesses — Oppor-
tunites — Threats = SWOT). Die SWOT-Analyse fiihrt
also die aus der Theorie abgeleiteten normativen Zie-
le des Soll-Zustands aller Zielkriterien aus '~ Schritt 2
mit dem in der Praxis erhobenen Ist-Zustand aus

Schritt 3a zusammen. Diese planerische Analyse-
methode ermoglicht es, in aufeinanderfolgenden
Schritten aus den Informationen zielorientierte Be-
wertungen vorzunehmen, woraus sich Strategien
und schlussendlich Mafinahmen ableiten lassen (vgl.

Schritt 4 und '~ Schritt 5), die stadt- und verkehrs-
planerisch umgesetzt werden mussen.

Die SWOT-Bewertung findet in Matrizen zu den je-
weiligen, nachhaltige Mobilitat fordernden Zielkrite-
rien statt. Dabei werden aus den in den Untersuchun-
gen gewonnenen Informationen Indikatoren gebildet
und sie individuell bewertet als Stirke, Schwéche,
Chance oder Risiko den verschiedenen Zielen zu-
geordnet. Nicht alle Informationen der Erhebungen
missen in Indikatoren zusammengefiihrt werden,
wenn sie keine bewertende Einschitzung ermdogli-
chen. Die Indikatoren kénnen sich aus einem oder
mehreren Analyseergebnissen zusammensetzen.

Beispielsweise hat eine Erreichbarkeitsanalyse
und eine Befragung ergeben, dass ein Wohn-
gebiet mit Lebensmitteleinzelhandel unterver-
sorgt ist — diese Aussage bildet den Indikator.
Dieser Indikator kann auf der einen Seite fiir das
Ziel vielfaltiger Wohnquartiere eine Schwiche
darstellen, da die Unterversorgung zu weiteren
Wegen der Anwohnenden fithrt. Auf der ande-
ren Seite kann der Indikator ein Risiko fiir die
Umweltvertraglichkeit darstellen, wenn daraus
ein Mehrbedarf an Bauflache fiir den Einzelhan-
del und somit eine Flichenversiegelung abgelei-
tet wird.

Diese Mehrdeutigkeit in der SWOT-Bewertung nach
den jeweiligen Zielkriterien wird in Abbildung 8
deutlich:

Abbildung 8 | Beispielhafte Darstellung von SWOT-
Matrizen und der zielkriterienspezifischen Bewertung
der Indikatoren

Schwichen
Weaknesses

Starken
Strenghts

Chancen Risiken
Opportunities Threats

Stérken Schwiéchen

Strenghts Weaknesses

Chancen
Opportunities

Risiken
Threats

Quelle: Eigene Grafik
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Durch das Zusammenfihren vieler sich ergdnzender
Informationen in eine Bewertungsibersicht besteht
die Gefahr starker Komplexitdt. Damit der Prozess
verstindlich und tbersichtlich bleibt, hilft es daher,
sich auf zentrale Aussagen zu konzentrieren. Dies ist
insbesondere fiir die Transparenz und weitere Bir-
ger*innenbeteiligung wichtig. Da eine Bewertung
nicht immer eindeutig ist, sollte die Einsortierung
mit den Expert*innen vor Ort diskutiert und ausge-
handelt werden. Stirken und Schwachen beschrei-
ben den Ist-Zustand, wihrend Chancen und Risiken
externe Faktoren wie potenzielle Entwicklungen
oder Entscheidungen aufierhalb des eigenen Zustén-
digkeitsbereichs darstellen. Dies sind z. B. die Bevol-
kerungsentwicklung in der Kommune oder Bundes-
fordermittel fir verschiedene Infrastrukturtypen. Es
besteht die Moglichkeit, die Indikatoren den Themen
in Form von sogenannten Schliisselfaktoren (thema-
tische Felder der Mobilitdt) zuzuordnen, um damit
zu Uberpriifen, ob alle Aspekte des Themenfelds voll-
standig betrachtet und bewertet wurden (siehe auch

Methodenbldtter: SWOT-Analyse). Dies bietet auch
fir nachfolgende Planungszyklen die Option, festzu-
legen, zu welchen Themen weitere Erhebungen not-
wendig sind.

Als Resultat dieses Planungsschritts wurde zu jedem
Zielkriterium eine SWOT-Matrix erstellt, die alle re-
levanten Indikatoren bewertet. Die Aufarbeitung der
Ergebnisse wird damit an den Zielkriterien orientiert
thematisch vorgenommen. Bei der Darstellung der
verbal-argumentativen Bewertung besteht die Mog-
lichkeit, die Daten innerhalb der Zielkriterien nach
weiteren Fragestellungen einzuteilen. So kénnen in-
haltlich Schwerpunkte gesetzt und die nachhaltige
urbane Mobilitit operationalisiert werden:

Teilrdume

Eine Kommune kann viele verschiedene Raumtypen
von der Innenstadt bis zu den suburbanen Gebieten
umfassen, deren Ist-Zustinde in den Zielkriterien
unterschiedlich zu bewerten sind. Dementsprechend
kann die zielkriterienspezifische SWOT-Bewertung
nach verschiedenen Teilrdumen stattfinden, um die
unterschiedlichen Bedingungen angemessen zu be-
ricksichtigen und darauf bewertend eingehen zu
konnen.

Personengruppen

Die Menschen haben unterschiedliche Vorausset-
zungen mobil zu sein, wodurch das Verkehrssystem
unterschiedlich bewertet wird. Personen mit Mobili-
tatseinschrankungen nehmen die Umwelt mit ihren
Fahigkeiten anders war und setzen andere Schwer-
punkte wie z. B. Barrierefreiheit, Zugang oder Kos-
ten. Durch die Erstellung von Personenprofilen kann
diesen Bedingungen der sozialen Gerechtigkeit, die
insbesondere in der Mobilitat wichtig sind, inhaltlich
Gewicht verliehen werden.

Schwerpunktgebiete und/oder -themen

Die Flexibilitait der Mobilitiatsberichterstattung er-
moglicht es, nicht bei jedem Bericht alle Themen
ausfiihrlich zu behandeln. Die Mobilitat ist vielsei-
tig, wodurch zur Beschreibung aller Situationen ver-
schiedene, umfangreiche Erhebungen durchgefihrt
werden miissen. Insbesondere in der Fortschreibung
sollen aufkommende Thematiken bertiicksichtigt und
Schwerpunktthemen gebildet werden, um fokussiert
die Mobilitatssituation zu verbessern. Dementspre-
chend kann sich die inhaltliche Aufarbeitung der
Informationen und die Einteilung des Berichts daran
orientieren.

Gestaltungsdimensionen des Verkehrssystems
Das Verkehrssystem ist in die Gestaltungsdimensio-
nen Infrastruktur, Verkehr und Mobilitdt eingeteilt.
Die Infrastruktur bildet dabei die Verbindungsmaog-
lichkeiten, der Verkehr die Bewegung und die Mobi-
litat die verkehrsrelevante Handlung der Menschen.
Diese Einteilung ermdoglicht es, besser auf die Zusam-
menhinge zwischen diesen drei Dimensionen einge-
hen zu konnen, um zu verstehen, inwiefern sie auf-
einander einwirken und wie die Gestaltung wirken
kann.

Verkehrsmittel

Im Modal Split einer Stadt wird zwischen dem Fuf3-,
Rad- und MIV (Motorisierten Individualverkehr)
sowie dem OPNV unterschieden. Durch die unter-
schiedlichen Verkehrstrager dieser Modi ist die Ver-
waltung und deren Zustdndigkeiten ebenfalls oft in
Abteilungen nach dieser Einteilung untergliedert.
Allerdings sollte dabei nicht der integrierte Ansatz
verloren gehen, da die Modi und ihre Infrastruktur
interagieren und nicht isoliert auf die Mobilitat der
Menschen wirken.
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Gestalterische Nachhaltigkeitsstrategien

Die Nachhaltigkeit ist das iibergeordnete Ziel zur Ge-
staltung der Mobilitét. Sie zeichnet sich dadurch aus,
zur Suffizienz kirzere Wege zum Erreichen der Ver-
kehrsziele zu ermdglichen oder Bediirfnissen bspw.
digital nachkommen zu kénnen (Verkehrsvermei-
dung), zur Konsistenz Moglichkeiten der Nutzung des
Umweltverbunds anstatt des umweltschiadigenden
Kfz-Verkehrs anzubieten (Verkehrsverlagerung) und
zur Effizienz technologisch die motorgetriebenen
Verkehrsmittel umweltfreundlicher zu machen (Ver-
kehrsoptimierung). In diese drei Sdulen lassen sich
Einteilungen vornehmen, die zielgerichtet die Erar-
beitung von Nachhaltigkeitsstrategien férdern.

Evaluierbare Zielwerte

Die lokale Verkehrspolitik verfolgt strategische Ziele
in der Gestaltung des Verkehrssystems, die in defi-
nierten Zielwerten festgehalten werden kénnen. Zur
Operationalisierung des Erreichens von Zielwerten
wie z. B. politische Vorgaben zum Modal Split, zum
CO,-Ausstof3, Unfallereignissen oder Lirmwerten
konnen sie als Einteilungsgrundlage dienen. Damit
kann aufgezeigt werden, welche Handlungen not-
wendig sind, damit diese Ziele erreicht werden kon-
nen.

Es bleibt zu berticksichtigen, dass bei der Unterglie-
derung und thematischen Schwerpunktsetzung im-
mer ein integrierter Ansatz berticksichtigt werden
soll. Die Themen sind dementsprechend nie isoliert,
sondern miteinander in Verbindung stehend zu be-
trachten. Dies ist eine wichtige Voraussetzung fiir die
anschlieflende Entwicklung von Strategien.

Checkliste

Erhebung

1. Bestimmung des Bedarfs an Daten zur
Mobilitat auf Grundlage des Planungs-
ziels und der Untersuchungsfragen unter
Bertcksichtigung bereits vorhandener
Sekundéardaten

2. Auswahl geeigneter Erhebungsmethoden
zur Erweiterung der Datengrundlage fir
die zielspezifische Analyse

3. Durchfiihrung der Erhebungsmethoden
unter Einbindung der wichtigsten Grup-
pen und Personen aus der Zivilgesell-
schaft

SWOT-Analyse

1. Bildung von Indikatoren aus den Analyse-
ergebnissen

2. Kategorisierung der Indikatoren in
Schlisselfaktoren

3. Durchfiihrung der SWOT-Bewertung in
den Matrizen der Zielkriterien

4. Einbindung der wichtigsten Gruppen
und Personen aus Politik, Verwaltung
und Zivilgesellschaft in die Erhebung und
Schritte der Planung
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Strategieentwicklung aus
den Ergebnissen der SWOT-

Matrizen

Strategien sind eine Auswahl moglicher, existieren-
der und wiinschenswerter Entwicklungspfade als
Handlungsoptionen in einem bestimmten Gebiet, um
das ubergeordnete Leitbild — die nachhaltige urbane
Mobilitdt — zu erreichen. Eine Strategie beschreibt
auf Grundlage des bewerteten Status quo, “was” sich
im Verkehrssystem “warum’ verdndern muss, damit
eine zielorientierte Entwicklung (" wohin - zum Leit-
bild) erméglicht wird. In  Schritt 4 soll der strategi-
sche Schluss aus den Daten und der Bewertung ziel-
orientiert und konsistent die Zusammenfiihrung von
Soll- und Ist-Zustand darstellen. Die Fragen des “Wer
macht was, wann und in welcher Form? " eines Hand-
lungskonzepts werden im nachfolgenden - Schritt 5
beantwortet und bleiben hier vorerst offen.

Als Grundlage zur Entwicklung von Strategien wur-
de der Ist-Zustand mithilfe der SWOT-Matrizen be-
wertet, in denen das Verkehrssystem erfasst (Starken
und Schwichen) und die potenziellen Entwicklun-
gen (Chancen und Risiken) berticksichtigt werden
(~ Schritt 3). Die zweite Grundlage bildet die Auf-
stellung eines ibergeordneten Leitbilds und daraus
abgeleitete Zielkriterien, die den Soll-Zustand fir
die Entwicklung des Verkehrssystems vorzeichnen
( Schritt 2). Fiir die Bildung von Strategien im Rah-
men der SWOT-Analyse werden diese beiden Grund-
lagen zusammengefihrt, um die Entwicklungswege
zum Erreichen der Ziele aufzuzeigen (- Schritt 4).

Die Zusammenfiihrung von Starken und Schwéchen

mit den Chancen und Risiken innerhalb der SWOT-

Matrix kann nach verschiedenen strategischen An-

satzen erfolgen:

* Bereits bestehenden Schwéchen zum Erreichen
des Ziels reduzieren.

» Identifizierte Starken nutzen.

¢ Zukiinftige Chancen zum Erreichen des Ziels voll-
umfanglich nutzbar machen.

* Maogliche Risiken oder Gefahren fiir das Ziel mini-
mieren.

In Abbildung 9, S.26, ist die theoretische Systematik
und deren Anwendung anhand eines Beispiels dar-
gestellt. Das Beispiel zeigt, dass Strategietypen sich
inhaltlich aufgrund des Themenfelds tiberschneiden
konnen, wodurch eine oder mehrere zentral zusam-
menfassende Strategien pro Themenfeld formuliert
werden, die verschiedene Aspekte von Mobilitat, Ver-
kehr und Infrastruktur beinhalten. Die Zusammen-
fassung ermdoglicht eine Konzentration auf zentrale
Strategien fur das nachfolgende Handlungskonzept.

Diese systematische und transparente Vorgehens-
weise kann helfen, die Strategiebildung strukturiert
vorzunehmen und verschiedene Verknipfungen zu
uberpriifen. Bei der Strategieentwicklung gilt es fol-
gendes zu berticksichtigen:

* Die Strategieerarbeitung ist eine kooperative
und diskursive Arbeit der verschiedenen Akteu-
re der Mobilitatsberichterstattung. Je nach Grofse
des Mobilititsmanagementteams der Kommune
konnen externe Expert*innen, Vertreter*innen
der Verkehrspolitik, anderer Amter, von Interes-
senverbdnden oder der Einwohner*innen daran
mitwirken. Als Format eignen sich dafir bspw.
Workshops, Fokusgruppen, World Cafés, Grup-
pendiskussionen oder bei zentralen Fragestellun-
gen die Mobilitatskonferenz (vgl. - Schritt 6).

* Es sollen alle Argumente der SWOT-Matrix be-
rucksichtigt werden, allerdings kann zur Ver-
ringerung der Komplexitdt verkehrspolitisch
abgewogen werden, ob bestimmte Indikatoren
ein zwingendes Handeln erfordern und somit
strategisch bertiicksichtigt werden miissen. Es be-
steht ebenso die Moglichkeit, sie nicht strategisch
abzudecken, wenn sie aufgrund ihres Beitrags zu
den Zielkriterien mit einer geringen Prioritdt be-
wertet werden. Somit kann strategisch fokussiert
und zielorientiert gehandelt werden.
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Die Strategien sind meist konzentrierte Zusam-
menfithrungen, da sie mehrere Argumente der
SWOT-Matrix aus einem Feld umfassen, wenn sich
dies thematisch anbietet. Somit kénnen als ge-
samtheitlicher Ansatz statt einer Vielzahl an Stra-
tegien, die aus der Verkniipfung aller Argumen-
te individuell gebildet wurden, wenige zentrale
herausgearbeitet werden, die eine Fokussierung
ermoglichen. So kdénnen zentrale, priorisierte
Problemfelder angegangen werden, wodurch die
Planungspraxis besser abgebildet wird.
Strategien konnen zwar eine Entwicklungsrich-
tung, jedoch keinen konkreten Zielzustand ange-
ben. Daher gelten sie fortwahrend bis zur strate-
gischen Uberarbeitung in der Fortschreibung der
Mobilitatsberichterstattung.

Um Ziele des jeweiligen Zielkriteriums zu errei-
chen, konnen die Strategien mit konkreten Vor-
gaben formuliert und damit spater evaluiert wer-
den.

Checkliste

[ ] 1. Strategiebildung durch kooperatives
Format
[ | 2. Ubersicht der gebildeten Strategien

Abbildung 9 | Systematik der strategischen Zusammenfiihrung von Starken und Schwéachen mit Chancen und Risiken
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Erarbeitung des Handlungs-

konzeptes

Die in "~ Schritt 4 entwickelten Strategien vermit-
teln zwischen dem Leitbild eines nachhaltigen Ver-
kehrssystems aus - Schritt 2 und dem in ~ Schritt 3
erhobenen Status quo. Um darzustellen, wie aus
der theoretischen Strategieebene auf die praktische
Handlungsebene abgeleitet wird, miissen nun Maf-
nahmen identifiziert werden, die zielfithrend sind
und von allen verantwortlichen Stellen mitgetragen
werden. Um das zu erreichen, werden u. a. Akteure
aus Politik, Verwaltung sowie kommunalen Verkehrs-
unternehmen aktiv beteiligt. Der Erarbeitungspro-
zess gliedert sich in die drei Teile Kreative Mafinah-
menentwicklung, Priorisierung von Mafinahmen und
Festlegung von Verantwortlichkeiten und Zeitplan.

MalRnahmenerarbeitung

Die in den Strategien festgehaltenen Forderungen
werden auf zwei Wegen in Mafinahmen uberfiihrt.
Einerseits wird in bestehenden Policy-Instrumen-
ten, wie Planungswerken und -konzepten, gepriift,
welche Mafinahmen bereits umgesetzt werden oder
geplant sind. Fir diesen Weg kommen zum Beispiel
Energie- und Klimaschutzprogramme, Larmaktions-
und Luftreinhaltepldne, Stadtentwicklungspléne,
Nahverkehrspldne oder verkehrsplanerische Unter-
suchungen in Frage.

Andererseits werden neue Mafinahmen erarbei-
tet, die garantieren, dass alle Teilbereiche aus den
Strategien abgedeckt sind. Methodisch kann dies
z. B. in verwaltungsinternen AGs, durch Mobilitats-
manager*innen, offene Biirger*innenwerkstétten
oder Workshops umgesetzt werden. Vorzugswei-
se sollten dabei alle relevanten Akteure eingebun-
den werden. Das im Projekt Mobilbericht gewéhlte
Workshop-Format World Café kommt dem entgegen
und wird im Folgenden kurz erldutert (siehe auch
Methodenblétter: World Café).

Es konnen im World Café-Format ein oder mehrere
Veranstaltungen organisiert werden, die sicherstel-
len, dass alle Teilnehmenden zu jeder Strategie Maf3-
nahmen kreativ erarbeiten konnen, auch wenn die
Strategie nicht explizit ihrem Fachgebiet entspricht.
Die World Café-Methode erlaubt es, Strategien ein-
zeln oder gebiindelt an Strategietischen zu diskutie-
ren. An jedem Tisch werden zu unterschiedlichen
Strategien Mafinahmen gemeinschaftlich erarbeitet.
Jedem Teilnehmenden wird dann die Mdéglichkeit ge-
geben, nach einem vorgegebenen Zeitintervall von
Tisch zu Tisch zu wechseln und sich in die Diskus-
sionen des Erarbeitungsprozesses einzubringen. Zur
tiefergehenden Diskussion ist es auch denkbar, meh-
rere Veranstaltungen thematisch aufgegliedert nach
den Zielkriterien oder verschiedenen Raumtypen
(z. B. Zentrum, Randgebiet) durchzufiihren.

Die so entstandene Mafinahmensammlung muss
gegebenenfalls durch eine Vorauswahl reduziert
werden, bevor sie den kommunalen Entscheidungs-
trager*innen in einem weiteren Workshop zur Prio-
risierung einzelner Mafinahmen vorgelegt wird.
Dabei hilft auch, Synergien oder sogar Dopplungen
zwischen den Mafinahmen zu identifizieren und die
Mafinahmen, wenn moglich, entsprechend zusam-
menzufassen. Die Vorauswahl kann auch entlang von
Kategorien, wie Push oder Pull, Umsetzungsdauer
und Finanzaufwand erfolgen. Um Mafinahmen mehr
Gewicht zu geben, kann auflerdem gepriift werden,
inwiefern sie durch Planwerke oder auch Gesetze be-
reits unterstiitzt werden.

MalBnahmenpriorisierung

Die Mafsnahmenliste wird zu diesem Zeitpunkt sehr
umfangreich sein. Daher ist es sinnvoll, unter Einbin-
dung der relevanten Leitungsebene in der Verwal-
tung einzelne Mafinahmen zu priorisieren. Durch
die Fokussierung auf Mafinahmen mit hohem Um-
setzungspotenzial durch vorhandenen politischen
Willen und Unterstiitzung aus der Verwaltung erhoht
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sich nicht nur die die Akzeptanz seitens der Verwal-
tung. Auch eine erfolgreiche Umsetzung wird realisti-
scher. Zur MafSsnahmenpriorisierung kommen aber-
mals verschiedene Formate in Frage, wobei auf die
Einbindung aller Akteure mit Entscheidungskompe-
tenz geachtet werden muss. Auch hier wird ein Work-
shop im World Café-Format mit den Entscheidungs-
trager*innen der Verwaltung, der Politik und den
stadtischen Verkehrsunternehmen angeraten und
wurde im Projekt Mobilbericht durchgefiihrt. In des-
sen Rahmen werden die Teilnehmenden beauftragt,
diejenigen Mafinahmen zu identifizieren, die ihrer
Meinung nach die grofite Relevanz haben.

Zur Prasentation der Mafinahmenbiindel der jewei-
ligen Zielkriterien und Strategien eignen sich je nach
Umfang der Mafinahmensammlung und Teilneh-
mendenzahl Poster, Flip-Charts oder Videoprojektio-
nen. Dabei kann mit einem Punktesystem gearbeitet
werden, dass allen Teilnehmenden erlaubt, eine ge-
wisse Punkteanzahl als Prioritdt nach den Gruppen-
diskussionen an den jeweiligen Tischen zu verteilen,
wobei die Maffnahmen mit der hochsten Punktzahl
zur Realisierung in den Mobilitatsbericht tibernom-
men werden (siehe Abbildung 10).

Konkretisierung von Zeitplanen
und Verantwortlichkeiten

Um die Mafinahmen zu einem handlungsleitenden
Handlungskonzept zu verarbeiten, sollte fiir jede ein-
zelne Mafinahme herausgefunden und festgehalten
werden, welche Stelle die Hauptverantwortung fir

die Umsetzung tragt und welche Stellen unterstiitzen.
Verbindlichkeit sollte aufierdem tiber die Definition
eines Zeitplanes fiir die Umsetzung geschaffen wer-
den. Dessen Konkretisierungsgrad von ,mittel- bis
langfristig“ tiber Jahresscheiben bis hin zu Quartals-
oder Monatsangaben fiir einzelne Arbeitsschritte ist
dabei ein Instrument, das Verbindlichkeit schafft. Es
sollten in diesem Zusammenhang auch bereits ein-
zelne Arbeitsschritte vorausgedacht und in Abstim-
mung mit den verantwortlichen Stellen festgehalten
werden. Neben der Abstimmung mit der Verwaltung
ist hier auch denkbar durch politische Beschliisse in
lokalen Gremien (z. B. Stadtrat, Bezirksverordneten-
versammlung o. &.) die Verbindlichkeit zu starken.

Checkliste

1. Interaktive Erarbeitung einer Mafdnah-
mensammlung in einer (oder mehreren)
Veranstaltung(en) mit Verwaltung, Politik
und z. B. kommunalen Betrieben

2. Recherche bereits bestehender Maf3-
nahmen in Gesetzen, Planwerken und
Konzepten

3. Aufarbeitung der Mafinahmensammlung
(Konsolidierung, Reduktion, Aufzeigen
von Synergien)

4. Interaktive Priorisierung der Mafsnahmen
in einer Veranstaltung mit Entscheidungs-
trager*innen

5. Umsetzungsdiskussion in einer
Veranstaltung

Abbildung 10 | Beispiel eines Posters des Priorisierungs-World Cafés in Mobilbericht

Sticker-Punkte kdnnen fiir die Priorisierung der vorkategorisierten MaBnahmen genutzt werden. Es ist empfehlenswert die
Kommentierung von MalRnahmen z. B. durch Post-Its zu ermdglichen, um Know-how und Erfahrung nicht zu verlieren.

Quelle: Eigenes Foto
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Kommunikation der

Ergebnisse

Im vorletzten Schritt geht es um die Kommunikation
der Ergebnisse. Dazu muss der Mobilitatsbericht aus-
gearbeitet werden. Er umfasst die Ergebnisse der
Mobilitatsberichterstattung mit den Zielen, den Er-
kenntnissen aus den Untersuchungen und den Maf3-
nahmen. Mit dem Bericht sollen Zivilgesellschaft,
(Verkehrs-)Politik und die Verwaltung erreicht wer-
den. Der Zivilgesellschaft sollen die Ergebnisse der
Mobilitatsberichterstattung in einem bestimmten
Zeitraum sowie daraus folgende Umsetzungen trans-
parent dargelegt werden. Fir die Verwaltung ist es
ein Arbeitsmedium; insbesondere fiir die Fachver-
waltungen, die nicht originér fiir die Stadt- und Ver-
kehrsplanung zustandig sind, wie etwa das Gesund-
heitsamt, Umweltamt und das Amt fiir Soziales.

Auf der planaufstellungs- und umsetzungsbegleiten-
den Mobilitatskonferenz wird der jeweils aktuelle
Mobilitatsbericht vorgestellt. Die Konferenz dient zur
Kommunikation und als Austauschforum, um die Er-
gebnisse und die nachsten Schritte vorzustellen, zu
diskutieren und Anregungen fiir den nichsten Pro-
zess einzuholen. Die Konferenz richtet sich an die
Lokalverwaltung und -politik, Vertreter*innen von
Verwaltung, stadtischer und privater Verkehrsunter-
nehmen und an die Zivilgesellschaft.

Parallel sind die Ergebnisse des Mobilitatsberichts
auf Biurger*innenveranstaltungen vorzustellen sowie
uber andere Kommunikationskandle zu verbreiten
(Social Media, Print, Radio, Newsletter etc.).

Tipp:

Schauen Sie sich zur Anregung den 1. Pankower Mo-
bilitdtsbericht auf unserer Webseite mobilbericht.de
an.

Checkliste

1. Erarbeitung und Druck des Mobilitats-
berichtes

2. Mobilitatsbericht verfiighar machen:
Amter in der Stadt
Stadtische Einrichtungen
Webseite

3. Organisation und Durchfithrung der
Mobilitadtskonferenz

4. Vorstellung der Ergebnisse auf
Burger*innenveranstaltungen und tiber
andere Medien

N
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https://mobilbericht.mobilitaet.tu-berlin.de/

Umsetzung und Verstetigung

Die Erarbeitung des Mobilitatsberichts inklusive
Mafinahmenkonzept sowie deren Umsetzung ist als
sich wiederholender Planungskreislauf angelegt
(siehe Abbildung 3, S.9).

Die drei Hauptaufgaben der Umsetzungsphase sind
deshalb:

+ die Sicherstellung einer qualitativ hochwertigen
und schnellen Mafinahmenumsetzung,

* die Vorbereitung des ndchsten Planungszyklus

* und die Evaluierung der Ziele des vorliegenden
Mobilitatsberichts.

Auch in diesem Schritt ist die Sicherung entspre-
chender finanzieller und personeller Ressourcen die
Grundvoraussetzung fir einen funktionierenden
Prozessablauf (siehe auch ' Schritt 1).

MalRnahmenumsetzung

Idealerweise sind die Mafinahmen im Handlungs-
konzept des Mobilitatsberichts direkt mit den not-
wendigen Handlungsschritten, Verantwortlichkeiten
und einem Zeitplan hinterlegt, sodass ziligig mit den
entsprechend notwendigen Planungen begonnen
werden kann.

Auch die Umsetzungsphase erfolgt entsprechend des
Leitbildes der integrierten Verkehrsplanung. Die in
der Mobilitatsberichterstattung erarbeiteten Maf3-
nahmen betreffen haufig benachbarte Teilrdume,
verschiedene Verwaltungsbereiche sowie unter-
schiedliche politische und gesellschaftliche Akteure.
Um in solchen Féllen eine effiziente Zusammenarbeit
Zu unterstitzen, ist ein regelméfiiger Austausch zwi-
schen dem Mobilitdtsmanagement und den notwen-
digen Akteuren zielfiithrend. Dies kann beispielswei-
se in Form einer verwaltungsinternen Arbeitsgruppe
oder eines runden Tisches mit externer Beteiligung
erfolgen.

Vorbereitung des nachsten
Planungszyklus

Die Mobilitatsberichterstattung ist als sich regelmé-
$8ig wiederholender Planungszyklus angelegt. Im
Rahmen des ersten Planungszyklus sollte dafiir ein
geeigneter Zeitraum bis zur Aktualisierung des Mo-
bilitatsberichts festgelegt werden. Dabei spielen ver-
schiedene Faktoren eine Rolle:

¢ Der Zeitraum sollte kurz genug sein, um Verdnde-
rungen in der Gesellschaft und auch im Verkehrs-
system, wie z. B. die Entwicklung des E-Scooter-
Sharings, zeitnah im Mobilitdtsbericht abbilden
zu konnen.

o Allerdings braucht auch die Mafinahmenumset-
zung und Wirkungsentfaltung Zeit. Der Zyklus
sollte also lang genug sein, um eine erste Ein-
schatzung zum Umsetzungsstand und dem An-
passungsbedarf zu erméglichen.

e Fur eine abgestimmte Planung sollten bei der
Wahl des Turnus uberdies die Planungszyklen
anderer Instrumente, wie z. B. der Luftreinhal-
te- oder Larmaktionsplanung berticksichtigt wer-
den. Auch lokal hilfreiche Sekundérquellen, wie
Verkehrszdhlungen oder Mobilitdtserhebungen
werden héufig in einem regelméfiigen Turnus
durchgefihrt.

In den meisten Féllen eignet sich vor diesem Hinter-
grund ein Planungszyklus mit einer Dauer von vier
bis funf Jahren.
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Monitoring und Evaluierung im
Rahmen der Mobilitatsbericht-
erstattung

Um bestehende Méangel verdndern zu kénnen, mis-
sen Mafinahmen wirksam sein. Evaluierungen hel-
fen uns dabei, mehr Gber die Wirksamkeit zu lernen.
So konnen bestehende Mafinahmen optimiert und
zukiinftig Fehler von vornherein vermieden werden.
Das spart zum Schluss Aufwand und Geld. Aufierdem
dienen Evaluierungen der Legitimation der getrof-
fenen Mafinahmen und helfen, Entscheidungsfin-
dungen uber das weitere Vorgehen vorzubereiten.
Abschliefend unterstiitzen sie eine offene, transpa-
rente und faktenorientierte Kommunikation mit der
Offentlichkeit.

Im Rahmen der Mobilitatsberichterstattung sind drei
Arten der Evaluierung denkbar:

* (1) ein Monitoring der angestrebten Zielsetzun-
gen der Mobilitatsberichterstattung, inkl. der
ubergeordneten gesellschaftlichen Ziele,

* (2) eine Prozessevaluierung, welche die Art und
Weise der Zusammenarbeit bei der Mafinahmen-
umsetzung in den Fokus rickt und dabei hilft,
Mafinahmen moglichst effizient umzusetzen und

* (3) eine Wirkungsevaluierung auf Ebene einzel-
ner Mafdnahmen, mit deren Hilfe vor allem der
Frage nachgegangen wird, ob durch die geplanten
Mafinahmen die erwiinschten Verdnderungen im
Mobilitatsverhalten erreicht wurden.

Mithilfe des unter (1) genannten Monitoringsystems
kann insgesamt die Entwicklung einer Kommune hin
zu den gesteckten Nachhaltigkeitszielen beobachtet
werden. Zu dieser Entwicklung tragen neben der Mo-
bilitatsberichterstattung auch weitere Planungsinst-
rumente und eine Vielzahl von zeitgleich umgesetz-
ten MafSnahmen sowie gesellschaftliche Trends bei.
Die Prozess- und Wirkungsevaluierung (2+3) befasst
sich hingegen spezifisch mit einzelnen Mafinahmen
und bewertet konkret deren Umsetzung und Wir-
kungsbeitrag.

Monitoring (1)

Ein Monitoringsystem ,Mobilitdt, Verkehr und sei-
ne Wirkungen“ ist im Idealfall das zentrale Evalu-
ierungsinstrument der Mobilitatsberichterstattung.
Ein solches Monitoring kann die Entwicklung zentra-
ler Kenngrofien des Infrastruktursystems (z. B. Lange
von Radverkehrsanlagen), des Mobilitatsverhaltens

(z. B. Verkehrsleistung im MIV) sowie der gesell-
schaftlichen Folgewirkungen (z. B. verkehrsbhedingte
CO,-Emissionen, Lirmbelastung) zeigen. Auch sub-
jektive Indikatoren zur Beschreibung der Zufrieden-
heit mit verschiedenen Aspekten der Mobilitit sind
geeignete Bestandteile eines solchen Monitoringsys-
tems. Abschliefiend kann an dieser Stelle der aktuel-
le Umsetzungsstand der beschlossenen Mafinahmen
transparent dargestellt werden. Als Datenquelle fiir
ein solches System koénnen Sekundérquellen, wie
z. B. die Larmaktionsplanung oder eigene, regelma-
Bige Erhebungen genutzt werden.

Prozessevaluierung (2)

Die Prozessevaluierung dient der Verbesserung der
Ablédufe der Mafinahmenplanung und -umsetzung.
Bei Mafinahmen mit kurzen Planungszeitrdumen
und gut eingespielten, erprobten Verwaltungsprozes-
sen besteht hier sicher wenig Optimierungsbedarf.
Allerdings haben viele Mafinahmen im Verkehrsbe-
reich eine recht lange Planungs- und Umsetzungs-
dauer. Sie tangieren verschiedene Politikbereiche
und erfordern die Zusammenarbeit einer Vielzahl
von Akteuren. In solchen Konstellationen kann die
Prozessevaluierung entstehende Probleme und Rei-
bungsverluste in der Zusammenarbeit schnell aufzei-
gen, um sie zu beheben. Sie ist damit besonders dann
zu empfehlen, wenn Mafinahmen die Zustandigkei-
ten mehrerer Verwaltungseinheiten betreffen und
neue Formen der Zusammenarbeit erprobt werden.

Wirkungsevaluation (3)

Abschlieffend kann eine mafinahmenspezifische
Wirkungsevaluierung explizit Veradnderungen be-
stimmen, die durch eine konkrete Mafinahme her-
vorgerufen wurden. Dabei ist vor allem interessant,
ob eine Mafinahme die gewiinschte Zielgruppe tat-
sachlich erreicht, von dieser akzeptiert wird und so
auch Verdnderungen in den Einstellungen und im
Verhalten erfolgen. Auch bei begrenzten finanziellen
und personellen Ressourcen sollten zumindest ein-
zelne, ausgewdhlte Mafinahmen umfassender hin-
sichtlich ihrer Wirkungen evaluiert werden. Bei der
Auswahl helfen ggf. die folgenden Aspekte:

* Besonders relevant ist eine Wirkungsevaluierung
bei neuen, bisher lokal selten erprobten Mafdnah-
men, bei denen wenig Uiber die tatsdchliche Wirk-
samkeit bekannt ist.
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¢ Mafinahmen mit bereits im Vorfeld klar abgrenz-
barer, lokaler Ziel- oder Nutzer*innengruppe, wie
z. B. Mobilitaitsmanagementmafinahmen in einer
Schule, sind methodisch vergleichsweise leicht zu
evaluieren. Sie konnen deshalb einen guten Ein-
stieg in das Thema Evaluierung darstellen.

* Insgesamt sind Einstellungs- und Verhaltensén-
derungen umso wahrscheinlicher, je stdrker die
geplante Maffnahme die bisherigen Rahmenbe-
dingungen veradndert. Die Einfiihrung eines kos-
tenlosen Semestertickets hat sicher eine grofiere
Wirkung als eine kostenlose Probe-Wochenkarte
fiir den OV. Eine einzelne Informationsveranstal-
tung ist in der Regel weniger wirksam als eine
uber ein halbes Jahr regelméafiig stattfindende, in-
dividuelle Mobilitdtsberatung usw. Mafinahmen
mit hohem, erwarteten Wirkungspotenzial sind
ebenfalls geeignete Kandidaten fiir eine vertiefte
Evaluierung.

Fir weitere Informationen zum Vorgehen und den
Arbeitsschritten der genannten Arten der Evalu-
ierung ist bspw. das Anwendungshandbuch ,Eva-
luation z&hlt“ zu empfehlen.? Es enthélt auch eine
Ubersicht méglicher Erhebungsmethoden und Daten-
quellen (siehe hierzu auch die - Methodenblitter).

Checkliste

Umsetzungsplan der Mafinahmen-
konzepte entwerfen bzw. bei Bedarf
konkretisieren

Zielvorgaben zur Lange und zum Ablauf
der Umsetzungsphase definieren sowie
den Turnus des Planungszyklus
bestimmen

Form der Zusammenarbeit der Akteure
in der Umsetzungsphase kldren (z. B.
Arbeitsgruppe, Runder Tisch mit / ohne
externe Begleitung) und umsetzen
Ubergeordnetes Monitoringsystem fiir
das Planungsinstrument der Mobilitats-
berichterstattung erarbeiten und
umsetzen

Wirkungsevaluierungen fiir geeignete
Einzelmafinahmen durchfiihren
Kommunikation der Ergebnisse der
Evaluierung

2 UBA - Umweltbundesamt (Hrsg.) (2015): Evaluation zahlt: Ein Anwendungshandbuch fiir die kommunale Verkehrsplanung.
Online verfugbar unter: umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/publikationen/evaluation_zaehlt_ein

anwendungshandbuch_fuer_die_kommunale_verkehrsplanung.pdf
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— KAPITEL 4

Hinweise zu Netzwerken,
Ansprechpartner*innen,

Forderprogrammen und

Literatur




Als Starthilfe zum Aufbau der Mobilitdtsberichter-
stattung und zur Einrichtung des kommunalen Mobi-
litdtsmanagements finden Sie nachfolgend Kontakte
und Hinweise, um Thnen den Austausch mit anderen
Kommunen und Netzwerken zu ermdglichen und fi-
nanzielle Forderungen zu beantragen. Diese Liste ist
nicht abschliefSend zu sehen und wird fortlaufend
auf der Webseite mobilbericht.de aktualisiert.

Praxisbeispiel Mobilitatsbe-
richterstattung

Bezirk Berlin-Pankow

Der Bezirk Berlin-Pankow hat erstmalig die Mobili-
tatsberichterstattung eingefiihrt und im Jahr 2021
den 1. Pankower Mobilititsbericht verdffentlicht. An
der Entwicklung (2017-2020) waren die Forschungs-
einrichtungen der TU Berlin — Fachgebiet Integrierte
Verkehrsplanung und der TU Dresden — Professur fiir
Verkehrsokologie beteiligt. Das Projekt wurde uber
die Forderinitiative Zukunftsstadt vom BMBF gefor-
dert.

Praxispartner:

* Bezirksamt Pankow von Berlin
Abt. Stadtentwicklung und Biirgerdienste
Stadtentwicklungsamt
Ansprechpartner: Mobilitditsmanagerin Korinna
Stephan
E-Mail: Korinna.Stephan@ba-pankow.berlin.de
Webseite: berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwal-
tung/aemter/stadtentwicklungsamt/mobilbericht

Forschungseinrichtungen:

* TU Berlin, Fachgebiet Integrierte Verkehrspla-
nung
Ansprechpartner: Prof. Dr. Oliver Schwedes
E-Mail: oliver.schwedes@tu-berlin.de
Webseite: ivp.tu-berlin.de

* TU Dresden, Professur fiir Verkehrsokologie
Ansprechpartner: Prof. Dr-Ing. Udo Becker
E-Mail: udo.becker@tu-dresden.de
Webseite: tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/voeko

Netzwerke Mobilitats-
management

NaKoMo - Nationales Kompetenznetzwerk fiir
nachhaltige Mobilitat

Das NaKoMo ist ein Netzwerk vom Bundesministeri-
um fiir Verkehr und Digitalisierung. Ziel seiner Arbeit
ist es, Kommunen, Lander und den Bund untereinan-
der und mit weiteren relevanten Experten und Stake-
holdern deutschlandweit zu vernetzen. So sollen die
Kommunen, welche Mobilitdt vor Ort umsetzen, fir
den Wandel hin zu einer nachhaltigen Mobilitat wei-
ter beféhigt werden.

Den Kern der Arbeit des NaKoMo bilden die regelmé-
fBig stattfindenden Workshops zu aktuellen Themen
der Mobilitdit sowie die NaKoMo-Jahreskonferenz,
bei der Vertreter*innen aus Bund, Laindern und Kom-
munen innovative Mobilitdtslosungen in Kommunen
thematisieren und Herausforderungen der Umset-
zung nachhaltiger Mobilitat diskutieren.

Webseite: nakomo.de

Zukunftsnetz Mobilitit NRW

Das Zukunftsnetz Mobilitait NRW hat das Ziel, die
kommunalen Gebietskérperschaften (Stidte, Ge-
meinden und Kreise) bei der Mobilitdtswende zu un-
terstiitzen. Die entscheidende Herausforderung liegt
darin, die ganzheitliche Betrachtung des Themas Mo-
bilitdt dauerhaft in den alltdglichen Arbeitspraktiken
der gesamten Verwaltung zu verankern.

Webseite: zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de

MOBILOTSIN: Niedersachsen

Die MOBILOTSIN ist eine Beratungseinheit der Lan-
desverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG),
die Kommunen und Landkreise bei der Umsetzung
neuer Mobilitatskonzepte in Niedersachsen unter-
stuitzt. Sie hilft dabei vorhandene Konzepte zu bewer-
ten und weitere Moglichkeiten zu erkennen durch
personliche Beratung und Veranstaltungen.

Webseite: mobilotsin-niedersachsen.de
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Fachzentrum fiir nachhaltige urbane Mobilitit
(FZ-NUM): Hessen

Das FZ-NUM berét als zentrale Anlaufstelle Kommu-
nen in Hessen umfassend in allen Fragen der nachhal-
tigen Mobilitat. Es unterstiitzt hessische Kommunen
bei der Implementierung nachhaltiger Mobilitats-
und Verkehrsplanung.

Webseite: fznum-hessen.de

Forderprogramme:
Kommunales Mobilitats-
management

Nordrhein-Westfalen

Durch die Richtlinie zur Férderung der vernetzten
Mobilitat und des Mobilitdtsmanagements in Nord-
rhein-Westfalen werden Kommunen im kommuna-
len Mobilititsmanagement gefordert. Forderfahig
sind Mobilitdtskonzepte und Studien, MafSinahmen
zur Digitalisierung, Mobilitatsstationen und Maf-
nahmen des Mobilititsmanagements. Die Forderung
erfolgt als Projektforderung, der Fordersatz liegt bei
80 Prozent.

Weitere Informationen:

e Zukunftsnetz Mobilitat NRW:
zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/infothek/aktuelles/
mobilitaetsmanagement-ministerium-veroeffent-
licht-foerderrichtlinie

¢ Ministerialblatt (MBI. NRW.) — Richtlinien zur For-
derung der vernetzten Mobilitat und des Mobili-
tatsmanagements (F6Ri-MM):
recht.nrw.de/lmi/owa/br_vbl detail text?anw_
nr=7&vd_id=17777&ver=8&val=17777&sg=0&me-
nu=1&vd_back=N

Baden-Wirttemberg

Im Rahmen des Férderprogramms B2MM ,,Betriebli-
ches und Behdrdliches Mobilititsmanagement“ wer-
den Kommunen in Baden-Wirttemberg gefordert,
um verkehrsbedingten Belastungen durch CO,-Emis-
sionen, Feinstaub und Stickoxide mithilfe der Forde-
rung von Mafinahmen des Mobilitdtsmanagements
in Behorden und Unternehmen zu verringern. For-
derfahig sind Analyse, Konzepterstellung, Projektma-
nagement sowie externe Unterstiitzung durch Bera-
tung, Studien und Gutachten. Die Zuwendung erfolgt
in Form einer Projektférderung, die als Zuschuss im
Rahmen einer Anteilsfinanzierung gewahrt wird.

Ansprechpartnerin: Hanna Scheck-Redinger

E-Mail: hanna.scheck-reidinger@vm.bwl.de

Telefon: 0711 231-5629

Webseite: vim.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zu-
kunft/nachhaltige-mobilitaet/mobilitaetsmanagement/
foerderprogramm-betriebliches-und-behoerdliches-

mobilitaetsmanagement

Hessen

Im Rahmen von Nahmobil Hessen werden Mafs-
nahmen zur Verbesserung der Infrastruktur fiir die
Nahmobilitét, die den Qualitidtsstandards des Landes
Hessen entsprechen, gefordert. Dazu gehoren die Pla-
nung und der Bau von Mafnahmen. Daruber hinaus
kann auch die Offentlichkeitsarbeit fiir die Nahmo-
bilitat geférdert werden. Landkreise, Stidte und Ge-
meinden sowie Zweckverbdnde konnen eine Forde-
rung von ca. 70 Prozent der forderfahigen Ausgaben
erhalten, je nach Mafinahme, Férderprogramm und
Finanzsituation.

Weitere Informationen: nahmobil-hessen.de/foerde-
rung/foerdermittel-hessen

Bundesweit

Kommunaler Klimaschutz

* Klimaschutzmanager*in Mobilitét
Die Klimaschutzmanager*innen tragen die Ge-
samtverantwortung fiir die Erstellung und Um-
setzung des Klimaschutzkonzepts. Sie koordi-
nieren alle relevanten Aufgaben innerhalb der
Verwaltung, mit verwaltungsexternen Akteuren
sowie externen Dienstleistern. Sie informieren
sowohl verwaltungsintern als auch extern iber
die Erstellung und Umsetzung des Klimaschutz-
konzepts sowie initiieren Prozesse und Projekte
fir die iibergreifende Zusammenarbeit und Ver-
netzung wichtiger Akteure. Ein Schwerpunkt
der*des Klimaschutzmanager*in kann die klima-
freundliche Mobilitat sein.

Ansprechpartner: Projekttrager Jilich
Webseite: ptj.de/nki/krl/2710

*  Kommunale Klimaschutz-Modellprojekte
Mittels der Modellprojekte soll die Umsetzung
wegweisender investiver Modellprojekte im kom-
munalen Klimaschutz ermdglicht werden. Die
geforderten Projekte leisten durch ihre direkten
Treibhausgasminderungen einen wesentlichen
Beitrag zur schrittweisen Erreichung der Treib-
hausgasneutralitit von Kommunen und regen
durch ihre bundesweite Sichtbarkeit zur Nach-
ahmung und Umsetzung weiterer Klimaschutz-
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projekte an. Die Forderquote betrdgt vorbehalt-
lich der beihilferechtlichen Zuléssigkeit bis zu 70
Prozent der zuwendungsfdhigen Gesamtausga-
ben. Fiir Antrége, die auf der Grundlage und nach
Mafigabe dieser Fassung des Forderaufrufs zwi-
schen dem 1. August 2020 und dem 31. Dezember
2021 gestellt werden, gilt eine erh6hte Férderquo-
te von bis zu 80 Prozent der zuwendungsfahigen
Gesamtausgaben.

Ansprechpartner: Projekttrager Julich
Webseite: ptj.de/klimaschutzinitiative/modellpro-

jekte

Weiterfihrende Literatur zur
Forschung Gber Mobilitat in
der Planung
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fiir Sozialwissenschaften.

DOI: 10.1007/978-3-658-31413-2

cities.multimodal (Hrsg.) (2021)

Toolbox for Mobility Management.

URL: cities-multimodal.eu/sites/cmm/files/materials/
files/tr_toolbox_layout _v17.pdf

Gies, J., Huber, F., Mietzsch, O., Nobis, C., Reutter,
U., Ringwald, R., Saary, K., Schwedes, O. (Hrsg.)
HKYV - Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung.
Strategien, Konzepte, MafSnahmen fiir eine integrier-
te und nachhaltige Mobilitét. Loseblattwerk.

ISBN 978-3-87907-609-3

Jansen, T., Mérker, J., Mithlenbruch, I., Wimbert,
C., Wissmann, C., Woellert, L. (2020)
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nexus Institut fiir Kooperationsmanagement und
interdisziplindre Forschung GmbH (o. J.)
Begleitforschung Nachhaltige Mobilitat.
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(2019)
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digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Ber-
lin.

URL: bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-zeitreihen-
bericht-2002-2008-2017.pdf?__blob=publicationFile

Reutter, U., Holz-Rau, C., Albrecht, ]J., Hiilz, M.
(Hrsg.) (2020)

Wechselwirkungen von Mobilitdt und Raumentwick-
lung im Kontext gesellschaftlichen Wandels. For-
schungsberichte der ARL 14.

URN: nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0156-09902

Schwedes, O. (Hrsg.) (2018)

Verkehrspolitik. Eine interdisziplindre Einfiihrung.
2. Auflage, VS Verlag fiir Sozialwissenschaften.

DOI: 10.1007/978-3-658-21601-6

Schwedes, O. (Hrsg.) (2021)

Offentliche Mobilitéit. Voraussetzungen fiir eine men-
schengerechte Verkehrsplanung. VS Verlag fiir Sozi-
alwissenschaften.

DOI: 10.1007/978-3-658-32106-2

Schwedes, O., Daubitz, S., Rammert, A., Sternkopf,
B., Hoor, M. (2018)

Kleiner Begriffskanon der Mobilitatsforschung. DP 1,
2. Auflage.

URL: ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Di-
scussion_Paper/DP1-2_Schwedes_et_al.pdf

Schwedes, 0., Rammert, A. (2020)
Mobilitdtsmanagement. Ein neues Handlungsfeld In-
tegrierter Verkehrsplanung. VS Verlag fiir Sozialwis-
senschaften.

DOI: 10.1007/978-3-658-30390-7

Schwedes, 0., Rammert, A. (2020)

Was ist Integrierte Verkehrsplanung? Hintergriinde
und Perspektiven einer am Menschen orientierten
Planung. DP 15.

URL: ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Di-
scussion_Paper/DP15_SchwedesRammert.pdf

Wilde, M., Gather, M., Neiberger, C., Scheiner, J.
(Hrsg.) (2017)

Verkehr und Mobilitdt zwischen Alltagspraxis und
Planungstheorie — 6kologische und soziale Perspekti-
ven. Wiesbaden: Springer VS.

DOI: 10.1007/978-3-658-13701-4
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Weiterfihrende Literatur zur
Verkehrsplanung und den da-
zugehorigen Instrumenten

DIfU - Deutsches Institut fiir Urbanistik (Hrsg.)
(2019)

Mobilitdt nachhaltig planen. Erfolge und Hindernisse
in deutschen Stidten - Ergebnisse einer Umfrage zu
kommunalen Verkehrsentwicklungsplianen.

ISBN: 978-3-88118-639-1

European Union (o. J.): Eltis. The Urban Mobility
Observatory.

URL: eltis.org

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StrafSen- und
Verkehrswesen (Hrsg.) (2013)

Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung. Kéln,
Arbeitsgruppe Verkehrsplanung.

ISBN 978-3-86446-058-6

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StrafSen- und
Verkehrswesen (Hrsg.) (2018)

Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse. Koln,
Arbeitsgruppe Verkehrsplanung.

ISBN 978-3-86446-208-5

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und
Verkehrswesen (Hrsg.) (2018)

Empfehlungen zur Anwendung von Mobilitdtsma-
nagement. Koln, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung.
ISBN 978-3-86446-208-5

Rupprecht Consult (Hrsg.) (2019)

Guidelines for developing and implementing a sustai-
nable urban Mobility Plan, 2. Auflage.

URL: eltis.org/sites/default/files/sump-guidelines-2019_
mediumres.pdf

SRL-Arbeitskreis ,Planungsinstrumente nachhal-
tiger Mobilitiat“ (Hrsg.) (2020)
Planungsinstrumente fiir eine nachhaltige Mobilitéat.
Ein Handlungsleitfaden fir die Planungspraxis.

URL: hdl.handle.net/11420/7577

UBA - Umwelthundesamt (Hrsg.) (2015)

Evaluation zahlt. Ein Anwendungshandbuch fiir die
kommunale Verkehrsplanung.

ISSN (Online): 2363-832X

UBA - Umwelthundesamt (Hrsg.) (2020)
Quartiersmobilitat gestalten. Verkehrsbelastungen
reduzieren und Fldchen gewinnen.

ISSN (Online): 2363-832X
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GLOSSAR LEITFADEN MOBILITATSBERICHTERSTATTUNG

Glossar




Aktive Mobilitat

Die beiden nicht motorisierten Forthewegungsfor-
men Zufufigehen und Fahrradfahren benétigen eine
aktive korperliche Betédtigung, die die Gesundheit der
Menschen auch durch die Bewegung ohne Wetter-
schutz und Klimatisierung starkt.

Bediirfnis

Alle vom Menschen gestellten Wiinsche, Verlangen
oder Anspriiche in materieller oder sozialer Form,
die zum Leben notwendig sind.

BEK 2030 - Berliner Energie- und Klimaschutzpro-
gramm 2030

Instrument der Berliner Klimaschutzpolitik um
Strom, Warme und Kraftstoffen einzusparen und die
Nutzung und Erzeugung von erneuerbaren Energien
zu starken.

BImSchV

Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes: Regeln z. B. Luftqualitatsstan-
dards, Emissionshochstmengen und Verkehrslarm-
grenzwerte.

BVV - Bezirksverordnetenversammlung

Berliner Volksvertretung auf Bezirksebene zur Kon-
trolle und Anregung von Verwaltungshandeln der
Bezirksdmter sowie Diskussion von eingebrachten
Themen aus der Biirger*innenschaft.

Cluster

Zusammenfassen von Teilen eines Ganzen zu be-

stimmten Unterthemen, -rdumen o.4.
Schliisselfaktor

Daseinsvorsorge

Staatliche Aufgabe zur Bereitstellung der fiir die Men-
schen als notwendig erachteten Giiter und Dienstleis-
tungen bspw. an Medizin, Versorgungsmoglichkei-
ten, Kultureinrichtungen und Bildung.

DSGVO
Datenschutz Grundverordnung: Europaweite ein-
heitliche Regelung zum Schutz personenbezogener
Daten.

DTV

Durchschnittliche tédgliche Verkehrsstarke: Maf§ zur
Beschreibung von Verkehr, das aus der durchschnitt-
lichen Anzahl an Fahrzeugen pro 24 Stunden berech-
net wird.

Effizienz

Ziel ist bei gleichem Nutzen weniger Energie zu ver-
brauchen; ist eine von drei Sdulen der Nachhaltig-
keitsstrategie. Hier: Durch technologische Entwick-
lungen Verkehrsmittel umweltfreundlicher gestalten
(Verkehrsoptimierung).

E-Scooter

Elektronisch motorisierter Roller, der fiir Radwege
und Strafden zugelassen ist und bis zu 25 km/h er-
reicht.

Erreichbarkeitsanalyse

Anbindung von relevanten Zielen der Grunddaseins-
vorsorge (z. B. Apotheke, Einkaufsmoglichkeiten,
Schule) und weiteren Zielen (z. B. Restaurant, Sport-
moglichkeit) mit inklusiven Verkehrsmitteln (zu
FuB und mit dem OPNV). Damit kénnen ohne Auto
schlecht erreichbare Ziele identifiziert werden.

Erholungsfldchen

Teile von o6ffentlichen Griinanlagen, die grdfier als
0,5 ha sind und nicht durch Larm von > 55 dB(A)
uber 24 h beeintrachtigt werden.

GTEFS - General Transit Feed Specification
Format fiir Daten von 6ffentlichen Verkehrsmitteln
(Fahrplane, Routen, Standorte), das Entwickler*in-
nen ermdoglicht die Datensets zu nutzen und Anwen-
dungen zu entwickeln (z. B. Fahrplan-Apps).
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GIS - Geoinformationssysteme
Werkzeug zur Analyse, Bearbeitung und Prasenta-
tion und von rdumlichen Daten dient.

Indikator

Anzeiger, mit dem komplexe, nicht direkt beobacht-
bare Sachverhalte aus einem oder mehreren Analyse-
ergebnissen (subjektive und objektiven Daten) abge-
bildet werden konnen, um sie bewertend einschitzen
zu kénnen. Grundeinheit der » SWOT-Analyse.

Individualverkehr

Verkehrsteilnehmende, die ihr motorisiertes (» MIV)
oder nicht-motorisiertes Privatfahrzeug (zu Fuf3,
Fahrrad, Inlineskates) nutzen.

Informelle Beteiligung

Unterliegt geringeren rechtlichen Vorgaben als die
formelle Beteiligung, die meist verbindlich im Pla-
nungsverfahren umgesetzt werden muss. Sie ist da-
her in ihrer inhaltlichen und methodischen Gestal-
tung offener (Wer? Wie? Was?) und kann ganz auf
das Planungsvorhaben abgestimmt werden (bspw.

Community Mapping).

Interdependenz
Gegenseitige Abhdngigkeit, wie z. B. die der integrierten
Verkehrsplanung und anderen Planungsdisziplinen.

Interkorrelation

Beschreibt den Zusammenhang zwischen zwei oder
mehreren Variablen. Eine hohe Korrelation bedeu-
tet, dass die Verdnderung einer Variabel (z. B. Armut)
auch zu einer Verdnderung der anderen Variabel(n)
fuhrt (z. B. Wahrscheinlichkeit Sozialhilfe zu empfan-
gen).

Kiezblock

Verkehrslenkungsmafinahme, bei der Autos aus dem
Stadtblock in die umliegenden Hauptstrafien ver-

lagert wird, um Larm- und Schadstoffemissionen zu

senken und die Aufenthaltsqualitdt zu erh6hen.

Konsistenz

Ziel ist die Produktion auf alternative umweltvertrag-
lichere Weise umzusetzen; ist eine von drei Sdulen
der Nachhaltigkeitsstrategie. Hier: Verkehrsverlage-
rung vom » MIV zum » Umweltverbund.

Matrix

Tabellarische Anordnung, die es ermoglicht Bezie-
hungen zwischen einzelnen Feldern herzustellen.
Wird fiir die » SWOT-Analyse als Ubersicht fiir die
Bewertung von den relevanten Indikatoren eines je-
den Zielkriteriums genutzt.

MIV - Motorisierter Individualverkehr
Alle Verkehrsmittel, die von einem Motor angetrie-
ben werden und privat genutzt werden.

OPNV

MobG - Mobilititsgesetz

Rechtliche Grundlage (derzeit nur giltig in Berlin)
fir die Bevorrangung vom » Umweltverbund mit
dem Ziel ein an die »» Mobilitdatsbediirfnisse ange-
passtes, sicheres, umwelt-, sozial- und klimafreund-
liches Verkehrssystem zu schaffen.

Mobilitit
Subjektive Auspriagung der Ortsverdnderungsmog-
lichkeiten, deren individueller Méglichkeitsraum aus
raumlichen, physischen, 6konomischen und gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen und deren subjek-
tiver Wahrnehmung resultiert.

Mobilitidtsbedarf

Mobilbericht
Mobilbericht ist der Name des Forschungsprojekts
zur Erarbeitung der Mobilitatsberichterstattung.

Mobilitidtsberichterstattung

Die Mobilitatsberichterstattung ist ein neues Ver-
kehrsplanungsinstrument zur sozial-gerechten und
Okologisch-vertraglichen Gestaltung der Mobilitat
der Menschen.
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Mobilititsbericht

Die Mobilitatsberichterstattung setzt sich aus einem
Mobilititsmanagements zusammen,
das in einem Turnus von vier Jahren einen Mobili-
tatsbericht veroffentlicht.

Team des

Mobilititsmanagement/-beauftragte*r

Einzelne Person oder Team, die sich um die
Mobilitidtsberichterstattung kiimmert, d. h., den
Mobilitidtsbericht erarbeitet, die Aufgaben koor-

diniert, als Ansprechpartner*in fiir alle Akteure im

Prozess dient und an der Umsetzung von Mafinah-

men mitwirkt.

Mobilitatsbedarf
Individuellen Anforderungen an den Mdglichkeits-
raum, welche zur Erfiillung der spezifischen Bediirf-
nisse eines Menschen oder einer Zielgruppe nétig
sind.

Mobilitat

Mobilitdtskonferenz

Sich regelmifiig treffendes Gremium, das uber die
Ziele, Rahmenbedingungen, Entwicklungen und Fort-
fihrung des Mobilitatsberichts mit Beteiligten aus
Politik, Verwaltung und Gesellschaft diskutiert.

Mobilititssituation

Derzeitiger Zustand der Infrastruktur, des Verkehrs
sowie der rdumlichen, technischen, gesellschaftli-
chen, 6kologischen, 6konomischen und politischen
Rahmenbedingungen, die Einfluss auf die Wahrneh-
mung von Ortsverdanderungsmoglichkeiten der Men-
schen hat.

Modal Split

Verteilung der Verkehrsmittelanteile zu Fuf3, mit dem
Fahrrad, im Auto oder im OPNV an allen zuriickgeleg-
ten Wegen der Biirger*innen.

Nahmobilitit

Die Mdglichkeit Bediirfnissen in nahrdumlicher Dis-
tanz (z. B. im Wohnumfeld) nachkommen zu kénnen,
wofiir inshesondere der Rad- und Fufdverkehr geeig-
net ist.

Oberflachenverkehr
Warentransport auf dem Landweg, hauptsdchlich
LKW-Verkehr.

OPNV - Offentlicher Personennahverkehr

Alle Verkehrsmittel, die auf vorgegebenen Linien und
Routen fahren und fiir alle Menschen gegen Erwerb
eines Fahrscheins zur Verfligung stehen. Dies um-
fasst die Verkehrsmittel Bus, Strafsenbahn, U-Bahn,
S-Bahn und Zuge (» MIV).

OSM - Open Street Map
Sammlung frei nutzbarer Geodaten.

Personenbeforderungsgesetz
Instrument und rechtlicher Rahmen fiir die Gestal-
tung des » OPNV.

Policy-Instrumente

Einzelne Eingriffe des Staates in die Gesellschaft oder
Wirtschaft der zugleich Teil eines politischen Pro-
grammes ist, z. B. Dieselfahrverbote oder CO,-Steu-
ern.

Polygonfeature

Geodaten, die eine Fldche darstellen (z. B. ein See),
werden Polygonfeature genannt. Dem gegentiber gibt
es noch Linienfeature (z. B. Pipelines) und Punktfea-
tures (z. B. Messpunkte).

Punktfeature
Siehe »» Polygonfeature.
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Push- und Pull-Mafinahmen

Wéhrend Push-Mafinahmen eine restriktive Wir-
kung (z. B. City-Maut, Verkehrsberuhigung) beabsich-
tigt, sind Pull-Mafinahmen angebotserweiternd (z. B.
Duschraume, Straflenbahnverldngerung).

Quantil

Gibt an, wie viele Werte tiber oder unter einem be-
stimmten Grenzwert liegen und definiert dadurch
einen bestimmten Teil einer Datenmenge.

Quell- und Zielverkehr

Quellverkehr ist der Ursprungsort des Verkehrs in
einem Raum, von wo aus die Verkehrshandlung im
offentlichen Raum beginnt und aufierhalb der rdum-
lichen Einheit endet. Zielverkehr ist der Endhalte-
punkt des Verkehrs in einem, wo die Verkehrshand-
lung endet und in einer anderen raumlichen Einheit
begann.

Reisezeit

Unterscheidung in einfache (keine Fahrzeit) und
komplexe (Fahrzeit sowie Umsteige-, Warte-, Gehzei-
ten o.a.) Reisezeit.

Reprisentative Stichprobe

Nach bestimmten Regeln entnommene Teilmenge
der Gesamteinheit (hier Bevolkerung), die die glei-
chen Merkmale besitzt, wie die Gesamteinheit selbst.

Schliisselfaktor

Zuordnung (> Cluster) von Indikatoren (» SWOT) zu
bestimmten Themenbereichen, um einen Uberblick
uber die Dimensionen zu erhalten und diese ggf. zu
erganzen oder vertiefen.

Sekundirquellen/Sekundérdaten

Sach- und Fachliteratur, die eine oder mehrere Pri-
marquellen (Originalquellen, Informationen aus ers-
ter Hand) analysiert, interpretiert oder zitiert.

SGB-II Bedarfsgemeinschaften

Nach dem Sozialen Gesetzbuch II in einer Haus-
haltsgemeinschaft lebenden Personen, die Transfer-
leistungen (Grundsicherung, Sozialhilfe) beziehen,
womit sie ihr Haushaltseinkommen am Existenzmi-
nimum sicher kénnen.

Social Media

Digitale Plattformen und Netzwerke, iiber die Nut-
zer*innen sich informieren, miteinander kommuni-
zieren und Inhalte austauschen kénnen.

Soziale Gerechtigkeit

Eine der drei Sdulen der Nachhaltigkeit, die das Ziel
einer relativ gerechten Verteilung von Rechten, Mog-
lichkeiten, Teilhabe und Ressourcen hat. Als Gerech-
tigkeitsansatz wird der Befdhigungsansatz in der
Mobilitatsberichterstattung genutzt, der es jedem
Menschen egal welcher korperlichen und geistigen
Voraussetzung ermaglichen soll, ein gutes Leben zu
fuhren.

SrV - System repréasentativer Verkehrsbefragung
Im 5-jahrigen Turnus stattfindende Befragung der TU
Dresden zur Mobilitdt der Menschen in den Stddten
Deutschlands, auf deren Datengrundlage u. a. der
Modal Split berechnet wird.

Stabsstelle

Leitungshilfsstelle in einer Organisationseinheit mit
beratender Funktion, kontrolliert Entscheidungen
und Umsetzungen, wodurch sie indirekt zur Aufga-
benlésung beitragt.

Stadtblock
Kleinste Gruppe von Gebauden, die von Strafien (kei-
ne Durchgangsstrafien) umgeben ist.
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Stadtentwicklungsamt

Fachverwaltung der Berliner Bezirke als Kommunal-
behorde mit Verantwortung zur Stadtplanung, Betei-
ligung der Offentlichkeit an der Bauleitplanung und
uberdrtlicher Mobilitdtsplanungsfunktion (> SGA).

Stakeholder

Person, Gruppe oder Institution, die von einem Pro-
jekt betroffen ist oder ein Interesse an dem Verlauf
und den Zielen eines Projektes hat und versucht die-
ses zu beeinflussen.

Status quo

Ist-Zustand, hier bezogen auf » Mobilitidtssituation
der Bevodlkerung. Durch Abgleich mit dem Soll-Zu-
stand wird die » SWOT entwickelt.

StEP Verkehr / StEP MoVe - Stadtentwicklungsplan
(Mobilitat und) Verkehr
Verkehrsplanungsinstrument auf Landesebene als
Grundlage aller verkehrsspezifischen, integrierten
Planungen mit verkehrspolitischen Vorgaben, der in
der nachsten Fortschreibung geméifs § 16 MobG die
Mobilitdt der Menschen noch starker in den Fokus
rucken wird.

Straflenklassen

Strafden in Deutschland werden in folgende Katego-
rien eingeteilt, die jeweils mit Regeln und Normen
verbunden sind: Bundesautobahnen, Bundesstrafsen,
Landesstrafsen, Kreisstrafsen und Gemeindestrafsen.

Strategische Planung

Ganzheitlicher Ansatz zielbezogene Strategien unter
Beriicksichtigung gesellschaftlicher Werte zu entwi-
ckeln.

Suffizienz

Ziel ist es die Produktion und den Konsum von Res-
sourcen und Energie zu verringern; ist eine von drei
Saule der Nachhaltigkeitsstrategie. Hier: Verkehrs-
vermeidung bei gleichbleibender Mobilitdt durch
kiirzere Wege zum Erreichen der Ziele oder digitale
Formate z. B. Homeoffice.

SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan
Nachhaltiger stadtischer Mobilitatsplan; ist ein stra-
tegischer Planungsansatz der Europdischen Kommis-
sion mit dem Ziel durch einen Wandel der auto- und
verkehrszentrierten Planung die Lebensqualitat der
Menschen zu erhéhen.

UBA - Umweltbundesamt

Zentrale Umweltbehorde die dem Bundesministeri-
um fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
angehort. Hat eine forschende, beratende und infor-
mierende Funktion und dient der Bundesregierung
als wissenschaftliche Unterstiitzung.

Umweltgerechtigkeit

Phédnomen von einer sozialrdumlich ungleichen
Verteilung von gesundheitsgefdhrdenden Umwelt-
belastungen wie verkehrsverursachende Luftschad-
stoff- und Larmbelastungen sowie Zugangen zu
gesundheitsfordernden Erholungsanlagen. Insbe-
sondere finanziell &rmere Menschen sind durch ihre
Wohnlage belastet.

Umweltverbund

Die in den Punkten Lirm- und Luftschadstoffbelas-
tung sowie Flachenverbrauch umweltvertriglichen
Verkehrsmittel des OPNV, des Radfahrens und Zufuf3-
gehens.
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Umweltvertraglichkeit

Eine der drei Sdulen der Nachhaltigkeit, die Emissio-
nen und negative Wirkungen des menschlichen Han-
delns auf ein Mafs reduzieren soll, dass die Natur und
menschliche Gesundheit kompensieren kann. Nach-
folgende Generationen sollen mindestens dieselben
guten Bedingungen vorfinden, wie sie die aktuelle
Generation hat, indem die dauerhafte Bediirfnisbe-
friedigung und daraus resultierende Bedarfe durch
die Bewahrung der natiirlichen Regenerationsfahig-
keit stattfindet.

Verkehr

Der Prozess der Ortsverdnderung als Bewegung von
Personen oder Glitern im realen Raum tiiber eine be-
stimmte Zeitspanne.

Verkehrsleistung (auch Fahrleistung)

Mafd fir die Menge von Personen (oder Giitern),
die im » Verkehr bewegt werden. Es wird dabei in
zurlckgelegte Entfernung in Kilometer pro Person
(oder Tonne) gemessen (> DTV).

Verkehrsmittel

Alle technischen und organisatorischen Mittel, die
fir den Verkehr als Ortsverdanderung vonnéten sind.
Es wird dabei zwischen Fuf, Fahrrad, MIV und OPNV
unterschieden.

Verkehrssystem

Gesamtheit aller Verkehrsmittel, Infrastruktur und
Einrichtungen, die der Beférderung von Personen
und Glitern dienen.

Verkehrstrager

Medium zur Ermdglichung von Verkehr, auf dem die
Verkehrsleistung durchgefiihrt wird. Dabei wird zwi-
schen den Verkehrstragern der Strafde, des Fufs- und
des Radwegs sowie der Schiene unterschieden. Auf
jedem Verkehrstrager konnen sich verschiedene Ver-
kehrsmittel bewegen, z. B. ist die Strafde fiir das Kfz,
den Bus, das Fahrrad und den E-Scooter geeignet.

Vision Zero

Praventionsstrategie, die darauf beruht die Zahl der
Toten und Schwerverletzten durch Verkehrsunfille
auf null zu senken.

Vorrangschaltung

Bevorzugung von bestimmten Verkehrsteilnehmen-
den an Ampeln (meist OPNV oder Krankenwagen)
mit dem Ziel ihren Verkehrsfluss nicht zu unterbre-
chen.

Vulnerable Gruppen

Personengruppen, die anfélliger gegeniiber externen
Einwirkungen wie Umweltbelastungen sind (dltere
Menschen, Kinder, Schwangere, sozial Benachtei-
ligte und ethnische Minderheiten). In Verkehrspla-
nung: Meist nicht-motorisierte, weniger geschiitzte
Verkehrsteilnehmende wie é&ltere, mobilitatseinge-
schrénkte Personen oder Kinder.

Walkability
Fufigdnger*innenfreundlichkeit eines Ortes.

WFS - Web Feature Service

Kartendienst, der teils umfangreiche Vektor-Daten-
satze fir einen gewunschten Ausschnitt zur Verfi-
gung stellt, die mit » GIS-Programmen genutzt wer-
den kénnen.

WHO - World Health Organisation
Weltgesundheitsorganisation; legt international an-
erkannte Grenzwerte z. B. fiir Verkehrslarm, Luft-
schadstoffbelastung oder tagliche Bewegung fest.
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KAPITEL 5 | ANHANG / METHODENBLATTER LEITFADEN MOBILITATSBERICHTERSTATTUNG

Anhang




Tabelle 2 | Merkmale ausgewahlter Planungsinstrumente mit Mobilitatsbezug (eigene Zusammenstellung, nach BMUB 2016,
FGSV 2013 und SRL 2020)

Kommunaler Verkehrsentwicklungsplan (VEP)

Planungsraum
Zeithorizont der MaBnahmen

Ziele

Inhaltliche Schwerpunkte

Prozesselemente

Sonstiges

Kommune (+ Anbindung benachbarte Raume)
10-20 Jahre, regelmaRige Wiederholung/Aktualisierung des Planungsprozesses

* Erarbeitung einer an Entwicklungszielen orientierten Strategie zur Weiterentwicklung
des Verkehrssystems

¢ Koordinationsfunktion fiir anschlieBende formelle und informelle verkehrsrelevante
Planungen

* Bereitstellung der Datenbasis und Abwégungsprozess fir untergeordnete Planungen

* MaRnahmen im Bereich Infrastruktur (traditionell Schwerpunkt) und zunehmend auch
Organisation und Verkehrsmanagement fiir alle Verkehrstrager

e Haufig Auslagerung von Netzplanung und Teilen der MaRnahmenbestimmung fir den
FuB- und Radverkehr in untergeordnete FuB- und Radverkehrskonzepte

* Vororientierung
* Problemanalyse und Zielfestlegung

* MaRnahmenuntersuchung mit Wirksamkeitsabschadtzung, sowie MalRnahmen-
Abwagung und Priorisierung

* Umsetzungs- und Wirkungskontrolle
Prozessbegleitend: Beteiligung, Evaluierung, politische Abstimmungen und Beschliisse

* Auswahl der MaBnahmen haufig durch Verkehrsmodellierungen und Szenarienbildung
unterstitzt

* Europadische Aktivitaten zur Entwicklung und Verbreitung von explizit an Nachhaltigkeit
orientierten Stadtmobilitatspldnen (Sustainable Urban Mobility Plan, SUMP) setzten in
den letzten Jahren wichtige Impulse zur Weiterentwicklung des VEP-Prozesses

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (STEK)

Planungsraum

Zeithorizont der MaBnahmen

Ziele

Inhaltliche Schwerpunkte

Prozesselemente

Sonstiges

Kommune
10-20 Jahre, regelmaRige Wiederholung/Aktualisierung des Planungsprozesses

* Zielgerichtete Stadtentwicklung durch Abstimmung gesamtstadtischer Entwicklungsziele
mit Fachebenen

* Integrierte Betrachtung aller fiir die Gesamtentwicklung relevanten Themen, wie
Wohnen, Freiraum und Umwelt, Wirtschaft, Soziale Teilhabe sowie Mobilitat

* Sektoriibergreifende strategische Entscheidungen und MaBnahmen, haufig mit einer
Fokussierung auf Schwerpunktraume innerhalb der Stadt

¢ Insb. MaBnahmen im Bereich Stadtebau und Freiraum, aber auch Verkehr usw.

* Bestandsanalyse

* Festlegung von Leitbild und Handlungszielen

* Definition von Handlungsrdumen und Handlungsfeldern
* Projekt- und MaBnahmenentwicklung

Prozessbegleitend: Beteiligung, Evaluierung, politische Abstimmungen und Beschlusse

* Forderung einer hohen MaBnahmenakzeptanz durch Einbindung aller Fachamter

* Grundlage fir vertiefende Studien und Konzepte, z. B. fiir einzelne Teilrdume oder
Fachthemen

* In einigen Kommunen starke Integration des Verkehrsentwicklungsplans in STEK
(Fachplan Verkehr ist einer von mehreren Fachpldnen des STEK)
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Tabelle 2 | Weiterfihrung: Merkmale ausgewahlter Planungsinstrumente mit Mobilitatsbezug

Integriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept (ISEK)

Planungsraum Kommunaler Teilraum, in der Regel Stadtquartier, Ortschaft
Zeithorizont der MaBnahmen 10-20 Jahre, Wiederholung moglich
Ziele * Forderung stddtebaulicher Entwicklung in Teilrdumen mit besonderem

Inhaltliche Schwerpunkte .

Prozesselemente .

Handlungsbedarf

Integrierte Betrachtung von Themen wie Wohnen, Freiraum und Umwelt, Mobilitat,
Wirtschaft, Soziale Teilhabe, u. a.

Einbindung vielfaltiger kommunaler, privatwirtschaftlicher und zivilgesellschaftlicher
Akteure

MaRnahmen mit Teilraumbezug aus unterschiedlichen Handlungsfeldern (Stadtstruktur,
Freiraum, Mobilitat, soziale Infrastruktur, Vernetzung, ...)

Bestandsanalyse und Starken-Schwachen-Profil

Leitbild und Handlungsziele

Handlungsraume und Handlungsfelder

Projekt- und MaBnahmenentwicklung
Umsetzungsstrategie mit Kosten-Finanzierungsibersicht

Prozessbegleitend: Beteiligung, Evaluierung, politische Abstimmungen und Beschlusse

Sonstiges .

ISEKs sind Férdergrundlage fir die Nutzung stadtebaulicher Férdermittel

Mobilitatsberichterstattung

Planungsraum Kommune, raumliche und thematische Schwerpunktsetzung méglich

Zeithorizont der MaBnahmen 5-10 Jahre, regelmaRige Wiederholung des Planungszyklus alle 2-5 Jahre (ggf. mit
Schwerpunktsetzung)

Ziele * Umfassende Bewertung des Verkehrssystems in Bezug auf die Erfordernisse einer

Inhaltliche Schwerpunkte .

Prozesselemente .

nachhaltigen Mobilitats- und Stadtentwicklung

Explizite Einbeziehung der Nutzer*innenperspektive, z. B. durch Auswahl geeigneter,
auch qualitativer Erhebungsverfahren

Zielorientierte und amtertibergreifende MaRnahmenentwicklung

Einbindung vielfaltiger kommunaler, privatwirtschaftlicher und zivilgesellschaftlicher
Akteure

Verkehrliche Umweltwirkungen, Nahmobilitat, Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund,
Gesundheit und Verkehrssicherheit sowie soziale Aspekte der Mobilitat

Leitbild nachhaltige Mobilitatsentwicklung

Analyse Verkehrssystem und SWOT in Bezug auf nachhaltige Verkehrsentwicklung
Erarbeitung von Handlungsstrategien

MaRnahmenentwicklung unter Einbindung von Push und Pull
Umsetzungsstrategie

Prozessbegleitend: Evaluierung, Beteiligung

Sonstiges .

Expliziter Nachhaltigkeitsbezug

Mobilitatsbericht als zentrale Informationsquelle zur Mobilitdt und deren
gesellschaftlichen Folgewirkungen

Koordination der Erstellung und Umsetzung durch Mobilitdtsmanagement
Netzplanung erfolgt weiterhin im Rahmen der dafiir Gblichen Planungswerke
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—— 01. METHODE
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ART: ENTSCHEIDUNGSFINDUNGSMETHODE (QUALITATIV)

Fokusgruppen

Ziel der Methode

Das Ziel dieser Methode ist es sowohl den Untersu-
chungsrahmen und Fokusthemen des aktuellen Zyk-
lus der Mobilitatsberichterstattung zu definieren als
auch rdumliche und personengruppenspezifische
Schwerpunkte fiir die Erhebungen des Status quo des
Mobilitatssystems festzulegen. Da viele verschiedene
Akteure aus der Zivilgesellschaft, der Verwaltung,
der Lokalpolitik und den Verkehrsdienstleistungen
die Verkehrspolitik einer Kommune aktiv mitgestal-
ten, sollen sie alle zusammen gleichberechtigt zu
Beginn der Untersuchungen tiber die Problemfelder,
die Bewertung des Status quo und die zukunftige
strategische Ausrichtung diskutieren. Die Methode
wird durch die thematische Schwerpunktsetzung der
Diskussion als auch die Auswahl der Teilnehmenden
gepragt. Die Teilnehmenden erhalten durch Inputs
in Form von Préasentationen, Videos u. i. einen An-
reiz, um auf dieser Grundlage eine problem- und
zielorientierte Diskussion zu initiieren. Das Ziel ist
es, explorativ die unterschiedlichen Meinungsbil-
der aller Stakeholder aus fokussierten Befragungen
und darauffolgenden gemeinsamen Diskussionen
des Entscheidungsfindungsprozesses aufzunehmen,
um darauf aufbauend das Leitziel des Mobilitdtsbe-
richts festzulegen und zu erfahren, wo Starken und
Schwéchen als auch Chancen und Risiken im aktu-
ellen Verkehrssystem gesehen werden. Ebenso kann
die Methode in der Phase der SWOT-Analyse ange-
wendet werden, um aus den Strategien Mafdnahmen
zu erarbeiten und diese zu priorisieren (siehe auch
02. Methode World Café).

Zielgruppe

Die Auswahl der Teilnehmenden fiir die verkehrspo-
litischen Diskussionen wird aus der (kommunalen)
Verwaltung, der Politik, den Interessenverbdnden in
der Mobilitdt und Burger*innen akquiriert. Weitere
Stakeholdergruppen wie kommunale Verkehrsunter-
nehmen koénnen bei lokalen Gegebenheiten einge-
bunden werden. Da die Gruppe der Birger*innen
sehr divers ist, aber paritdtisch vertreten werden
soll, gibt es die beiden folgenden Ansitze zur Aus-
wahl: Entweder sie sind Repradsentant*innen einer
grofieren Gruppe oder Vereinigung (z. B. Blrger*in-
nenvereine), die im Zusammenhang mit dem Unter-
suchungsgebiet und der -thematik stehen, oder sie
sind praxiserfahren und berichten aus ihrer Wahr-
nehmung des Alltags vor Ort.

Bei der Auswahl der Teilnehmenden und der Grup-
penzusammensetzung sollte zum einen berticksich-
tigt werden, dass alle Teilnehmenden trotz verschie-
dener Beziige gleichwertig umfangreich iiber das zu
diskutierende Thema informiert sind und gleiche
Voraussetzungen haben, um Redebeitrdge durch die
Befragung und in den Diskussionen zu leisten. Zum
anderen sollte mit der Konstellation ein mdglichst
breites und kontroverses Meinungsbild eingeholt
werden, um alle Standpunkte und Spannungsfelder
mithilfe von fokussierten Befragungen und Grup-
pendiskussionen erfassen zu kénnen. Innerhalb der
Diskussionsrunden darf keine Hierarchiebeziehung
bestehen, sodass alle Teilnehmenden frei miteinan-
der diskutieren konnen. Die Anzahl an Fokusgrup-
pen-Veranstaltungen ist abhéangig von der Gréfie und
Einteilung des Untersuchungsraums sowie der Ak-
teursgruppen. Um allen Personen ausreichend Rede-
zeit zur Verfigung zu stellen, aber dennoch eine zeit-
lich kompakte Veranstaltung zu ermdoglichen, wird
eine Fokusgruppen mit acht bis zehn Teilnehmenden
empfohlen.
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Vorgehensweise Zu beachten
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In den Planungen der Fokusgruppe werden fir
die Veranstaltungen ein iibergeordnetes Ziel for-
muliert und davon ausgehend Inhalte abgeleitet,
die im Rahmen der Gruppendiskussion bespro-
chen werden.

Vorbereitung einer gemeinsamen Veranstaltung
durch Akquise von Teilnehmenden, deren Ein-
ladung, Festlegung des Ortes, Vorbereitung der
thematischen Schwerpunkte, Inputs sowie Inter-
viewfragen.

Einfiihrung in die Veranstaltung mit Erklarun-
gen Ulber Anlass, Umfang, Gesprachsregeln und
Zweck sowie den jeweiligen Inputs.

Thematisch bezogene, fokussierte Interviews der
Teilnehmenden und darauffolgende Gruppendis-
kussionen der Inhalte.

Potenzielle Arbeitsauftrage:

a. Schwerpunktinhalte der Mobilitatsberichter-
stattung festlegen, Stdrken und Schwéchen er-
fassen sowie potenzielle Konflikte im Verkehr
des Untersuchungsgebiets darstellen,

b. Erhebungsmethoden fiir die Mobilitdtsbe-
richterstattung evaluieren und potenzielle
Einsatzorte fir die qualitativen Methoden
identifizieren sowie

c. Winsche und Anforderungen an eine Mobi-
litdt der Zukunft im Untersuchungsgebiet er-
mitteln und Risiken abwégen.

Dokumentation, Validierung und Verodffentli-
chung der Ergebnisse, z. B. aus Protokollen und
Audiomitschnitten der durchgefiihrten Fokus-

gruppen.

Da alle Teilnehmenden Teil der Diskussion sein
sollen, sollte die Gruppengréfse jeder Person
einen ausreichenden Redeanteil in den Diskus-
sionsrunden ermdglichen. Eine Moderation ist zu
empfehlen.

Die Moderation hat die Aufgabe auf die Einhal-
tung von Gesprachsregeln zu achten, damit die
Diskussionen sachlich, kontextbezogen sowie
kurz und knapp bleibt. Gleichzeitig sollte die Mo-
deration aber die Aussagen nicht werten, sondern
zur Interpretation die Redenden gezielt nach ih-
ren Intentionen und Bewertungen fragen.

Ort und Termin der Veranstaltungen sind frih-
zeitig zu kommunizieren, damit alle gewtlinschten
Vertreter*innen daran teilnehmen konnen. Eine
raumliche Ndhe zu den Teilnehmenden sollte ge-
wahrleistet werden, aber der Ort auch neutral
sein und niemanden bevorzugen. Ebenso wird die
Zeit zwischen 15 und 19 Uhr fiir die Veranstaltung
empfohlen, damit auf der einen Seite der Termin
fir Angestellte im Zeitrahmen des Arbeitstags
liegt, auf der anderen Seite aber auch Freiwillige
den Termin in ihre Freizeit legen kénnen und er
mit Familienverantwortungen nicht in Konflikt
gerat.

Akquise der Teilnehmenden

Gezielte Ansprache von Vertreter*innen der fol-
genden Interessengruppen: Gemeinde- und Lan-
desamter (z. B. Stadtentwicklung, Strafden- und
Grunflachen, Soziales, Umwelt- und Naturschutz,
Gesundheit), politische Parteien (z. B. aus Zu-
sammensetzung des Gemeinderats), Interessen-
verbidnde im Verkehr (z. B. ADFC, FUSS e. V,,
Fahrgastverband Pro Bahn e. V., 6kologischer Ver-
kehrsclub Deutschland e. V. (VCD), ACE Auto Club
Europa e. V.), lokale Biirger*innenvereine und
weitere, ergdnzende Stakeholder wie die kommu-
nalen Verkehrsbetriebe

Wenn keine Kontaktperson bekannt ist: Anschrei-
ben der Institutionen mit Bitte um einen Perso-
nenvorschlag
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Einblicke in die Praxis

Abbildung 11 | Durchfiihrung einer Fokusgruppe fir
die Mobilitatsberichterstattung in Berlin-Pankow

Quelle: Eigenes Foto

WeiterfUihrende Literatur

Leitlinien der Moderation
(vgl. Tausch & Menold 2015: 7; Merton et al. 1956)

Neutrales und unabhangiges Verhalten gegentiber
allen Beteiligten und Themen,

die Gesprache sollen bevorzugt von alleine laufen
ohne inhaltliche Eingriffe und Vorgaben,

Eingriffe in den Gesprachsablauf nur bei VerstoRen
gegen Gesprachsregeln, Dominanz von einzelnen
Teilnehmenden oder Zeitliberschreitungen von
einzelnen Themen,

zuriickhaltende Teilnehmende sollen in die
Diskussion eingebunden werden und

bei Stagnation des Gesprachsflusses sollen
Stimulationsfragen zur Diskussion gestellt werden.

Die Hinweise zur Durchfiihrung des World Cafés
konnen auch in dieser Methode angewendet werden.
Weitere Information aus der Praxis stehen auf der
Webseite Mobilbericht.de zur Verfiigung.
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—— 02. METHODE

ART: ENTSCHEIDUNGSFINDUNGSMETHODE (QUALITATIV)

World Café

Ziel der Methode

Das World Café dient als qualitative Methode dem
Entscheidungsfindungsprozess, um in einem einfa-
chen, effektiven und flexiblen Format mit einer gro-
8en Gruppe zu komplexen Themen in den Dialog zu
treten. In der Stadt- und Verkehrsplanung werden
World Cafés dazu eingesetzt, mit mehreren Akteuren
zu verschiedenen Thematiken in unterschiedlichen
Gruppenkonstellationen diskutieren zu koénnen.
So kann eine Vielfalt an Perspektiven reflektiert in
Gruppen unterschiedlicher Denkweisen aufgenom-
men und das Wissen sowie die Kompetenzen der Be-
teiligten flr die Planung vereint werden.

Die Methode stammt aus der Biirger*innenbeteili-
gung, um den Anwesenden die Moglichkeit einzurdu-
men, nach eigenem Interesse schwerpunktméfiig an
Gesprachsrunden zu verschiedenen Thematiken teil-
zunehmen. Im Rahmen der SWOT-Analyse kann das
World Café fiir unterschiedliche Aufgaben genutzt
werden:

e Kreativer Prozess zur Entwicklung geeigneter
Mafinahmen, um Strategien im lokalen Kontext
umzusetzen.

* Diskursiver Prozess zur Bewertung von Priorita-
ten im Vergleich potenziell geeigneter Mafinah-
men.

Die Aufgaben werden voneinander getrennt in einem
Umsetzungsprozess mit zwei separaten Veranstaltun-
gen durchgefiihrt. Nach dem Modell der SWOT-Ana-
lyse werden in einem ersten World Café Mafinahmen
diskutiert, die den Strategien folgend die Mobilitét
zielgerichtet gestalten sollen. Nach der Uberarbei-
tung und Auswahl geeigneter MafSinahmen sollten in
einem zweiten World Café mit den Entscheidungstra-
ger*innen der Kommune zur Ressourcenallokation
diskutiert werden, welche Mafinahmen prioritdr um-
gesetzt werden sollen. Diese Mafinahmen bekommen
somit die hochste Aufmerksamkeit in der Umset-
zungsphase der Mobilitatsberichterstattung. Die Me-

thode kann auch fiir andere Aufgaben wie die Zieldis-

kussion oder die Diskussion der Erhebungsmethoden

in angepasster Form angewendet werden (siehe auch
01. Methode Fokusgruppen).

Zielgruppe

World Cafés sind grundsatzlich derart angelegt, dass
alle Interessierten an den offenen Diskussionsrun-
den teilnehmen konnen. Da die Bewertung des Ver-
kehrssystems innerhalb der SWOT-Matrizen aber
auf den partizipativen Erhebungsmethoden aufbaut
und die daraus entwickelten, zu diskutierenden Stra-
tegien dies integrieren, wurden die World Cafés nur
mit Vertreter*innen aus den Akteursgruppen der lo-
kalen Entscheidungstrédger*innen durchgefiihrt. Dies
sind Vertreter*innen aus den mobilitatsrelevanten
Fachdmtern der Kommune und des Landes, der kom-
munalpolitisch gewéhlten Parteien sowie der kom-
munalen Verkehrsunternehmen. Dabei ist wichtig,
dass die Moderation die Position der Burger*innen
berticksichtigt und ggf. in den Diskussionsprozess
einflieflen ldsst. Alternativ besteht die Moglichkeit,
auch Burger*innen in den Prozessschritt der krea-
tiven Erarbeitung von Mafinahmen einzubeziehen,
allerdings wird der Aufwand erheblich grofier, was
abgewogen werden muss. Insbesondere durch die
COVID19-bedingte Pandemiesituation bedarf es eini-
ger Anpassungen bei der Durchfiihrung von World
Cafés: Die Veranstaltung kann beispielsweise digi-
tal per Videokonferenz stattfinden, was wiederum
Begrenzungen auf die Entscheidungstrdger*innen
rechtfertigt, da online Diskussionen mit mehreren
Dutzend Personen und ihren Redebeitrdgen schwer
zu moderieren sind. Bei der Vorauswahl der Maf-
nahmen, die abschlieffend nach ihrer Prioritat aus
dem Teilnehmendenfeld bewertet werden sollen, sol-
len ebenfalls die Vorschlédge aus der Bevolkerung von
den partizipativen Erhebungsmethoden aufgegriffen
werden, sodass die Einschitzung nicht verloren geht.
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Fir den verbal-argumentativen Aushandlungspro-
zess zu den kritischen Themen der Planung bietet
sich die Einteilung in moderierte Kleingruppen mit
ca. 4-6 Personen an, damit im dynamischen Prozess
allen Beteiligten auch in den Diskussionsrunden aus-
reichend Redezeit eingerdumt wird. So konnen sich
alle mit ihren Standpunkten in einer einladenden
(Café-)Atmosphére einbringen und die Teilnehmen-
den gegenseitig voneinander durch verschiedene
Wissensbestdnde lernen. Die Anzahl an Gesprachs-
runden wird durch die Themenvielfalt bestimmt
und in jeder Runde wechseln die Diskutierenden den
Tisch, sodass sich immer wieder neue Gespriachskon-
stellationen bieten. Im Projekt Mobilbericht wurden
insgesamt etwa 20 Teilnehmende pro World Café be-
teiligt, um zu den fiinf Zielkriterien der Mobilitatsbe-
richterstattung diskutieren zu kénnen.

Vorgehensweise

1. Im Vorfeld der World Cafés miissen fiir die Veran-
staltungen das iibergeordnete Ziel formuliert und
davon ausgehend Inhalte abgeleitet werden, die
in den Gruppendiskussionen besprochen werden
sollen. Dies ist im Rahmen der SWOT-Analyse fir
die erste Veranstaltung die Mafinahmenerarbei-
tung auf Grundlage der Strategien. Die zweite
Veranstaltung zielt auf eine Priorisierung der fir
die Umsetzungsphase ausgewdhlten, weiter zu
verfolgenden MafSnahmen ab, um verkehrspoli-
tische Schwerpunkte in der Verkehrsentwicklung
Zu setzen.

2. Vorbereitung einer gemeinsamen Veranstaltung
durch Akquise von Teilnehmenden, deren Einla-
dung, Festlegung des Ortes, Vorbereitung des In-
puts sowie eines Konzepts tiber die Gesprachsthe-
men, Gruppengrofie, Anzahl an Gesprachsrunden
und Ergebniserfassung.

3. Einfiihrung in die Veranstaltung mit Erkldrungen
iiber Anlass, Umfang, Gesprachsregeln und Zweck
sowie den jeweiligen Inputs durch die Modera-
tion gemeinsam und an den einzelnen Tischen.

4. Zur Unterstiitzung eines intensiven Austauschs
kann die Tischmoderation vor jeder Runde an-
hand der bisherigen Dokumentation kurz er-
lautern, was in der vorherigen Runde bereits an
Mafinahmen angedacht wurde. Entsprechende
Einleitungen sollten behutsam gehandhabt wer-

den, da sie die neuen Tischgdste auch in ihrer
Denkweise beeinflussen konnten und somit méog-
licherweise verhindern, dass neue, kreative und
innovative Mafinahmen oder Ideen genannt wer-
den.

5. Dokumentation der Gespréche, z. B. iiber Tafelbil-
der uber die Mafinahmendiskussionen oder Lis-
ten mit Punktebewertungen, zur Ermittlung von
Prioritdten, sowie Vorstellung der Ergebnisse im
Teilnehmendenkreis zur Abschlussdiskussion.

Zu beachten

* Da alle Teilnehmenden Teil der Diskussion wer-
den sollen, sollte die Anzahl an Themen und die
daraus resultierende Gruppengrofie jeder Person
einen ausreichenden Redeanteil in den Diskus-
sionsrunden ermdglichen. Dafir ist eine Modera-
tion an jedem Tisch einzusetzen.

* Die Dokumentation der Ergebnisse sollte trans-
parent vor den Augen der Teilnehmenden statt-
finden, damit es nicht zu Missverstindnissen
zwischen den Aussagen und der Interpretation
kommt. Ggf. sollen die Teilnehmende auch selbst
an der Dokumentation nach festgelegten Regeln
mitwirken.

* Die Moderation hat die Aufgabe, auf die Einhal-
tung von Gesprachsregeln zu achten, damit die
Diskussionen sachlich, kontextbezogen sowie
kurz und knapp bleibt. Gleichzeitig sollte die Mo-
deration aber die Aussagen nicht werten, sondern
zur Interpretation die Redenden gezielt nach ih-
ren Intentionen und Bewertungen fragen.

¢ Ort und Termin der Veranstaltungen sind friih-
zeitig zu kommunizieren, damit alle gewtiinsch-
ten Vertreter*innen daran teilnehmen konnen.
Da die lokalen Entscheidungstrdger*innen be-
teiligt werden, konnen Veranstaltungsrdume der
Kommunalverwaltung genutzt werden. Da na-
hezu alle Entscheidungstriager*innen ihre Posi-
tion beruflich begleiten, sollte ein Termin unter
Rucksprache bzgl. Termintberschneidungen zur
Arbeitszeit zwischen 9 und 16 Uhr gefunden wer-
den.
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Akquise der Teilnehmenden

Gezielte Ansprache von Vertreter*innen der In-

Einblicke in die Praxis

Gesprachsregeln

teressengruppen: Gemeinde- und Landesdmter

(z. B. Stadtentwicklung, Strafien- und Griinfla-

* Esredetimmer nur einer
* Andere ausreden lassen

chen, Soziales, Umwelt- und Naturschutz, Ge- o Ay e
sundheit), politische Parteien (z. B. aus Zusam- * Sachlich bleiben

mensetzung des Gemeinderats) und kommunale

Verkehrsunternehmen

Wenn keine Kontaktperson bekannt ist: Anschrei-

+ Keine Beleidigungen

* Sich auf die Vorrednerin oder den Vorredner
beziehen

+ Ich-Botschaften statt Du-Botschaften

» Kurz fassen

ben der Institutionen mit Bitte um einen Perso- « Keine Killerphrasen (,Geht nicht”, ,nie”, ,Kann

nenvorschlag

nicht”, ,das ist so")

* Keine Verallgemeinerungen (,wir", ,man”, ,alle")

+ Kritik bedingt einen Gegenvorschlag

* Themenschwerpunkt beachten

+ Wir sind nicht auf der Suche nach Konsens, sondern
nach Meinungen und Standpunkten.

* Jede Meinung zahlt gleichermaRen, es gibt kein
richtig oder falsch.

+ Botschaften haben einen Informationsgehalt.

Ein Einblick in die Priorisierung von MaBnahmen im
Rahmen des World Cafés bietet "~ Abbildung 10 aus
Schritt 5 der Mobilitatsberichterstattung.

Die Hinweise zur Durchfiihrung der Fokusgruppen
kdnnen auch in dieser Methode angewendet werden.
Weitere Information aus der Praxis stehen auf der
Webseite mobilbericht.de zur Verfligung.

Weiterfuhrende Literatur

Brown, J., Isaacs, D. (2005)

The World Café: Shaping Our Fu-
tures Through Conversations That
Matter. San-Francisco: Berrett-Ko-
ehler Publishers.

Fouché, C., Light, G. (2011)

An Invitation to Dialogue. ‘The World
Cafe’ In Social Work Research. In:
Qualitative Social Work, Vol. 10 (1):
28-48.

DOI: 10.1177/14733250103.

URL: theworldcafe.com

Nangz, P., Fritsche, M. (2012)
Handbuch Biirgerbeteiligung. Ver-
fahren und Akteure, Chancen und
Grenzen. bpb Schriftband Reihe
1200, Bonn.

Ruppert-Winkel, C., Hauber, J.,
Stablo, J., Kress, M. (2014)

Das World Café als Integrations-
instrument in der transdisziplina-
ren Nachhaltigkeitsforschung. In:
GAIA - Okologische Perspektiven fiir
Wissenschaft und Gesellschaft; Heft
23/3, S. 243-252.

Steier, F., Gyllenpalm, B., Brown,
J.. Bredemeier, S. (2008)

World Café. Férderung der Teil-
habekultur. In: Kersting, N. (Hrsg.):
Politische Beteiligung. Einfiihrung
in dialogorientierte Instrumente
politischer und gesellschaftlicher
Partizipation. S. 167-180, VS Verlag
fuir Sozialwissenschaften.
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9 —— 03. METHODE

ART: DATENERHEBUNGSMETHODE (QUALITATIV)

Community Mapping

Ziel der Methode

Die Analyse des Mobilitatsverhaltens und der subjek-
tiven Mobilitdtsbedarfe auf den alltaglichen Wegen
der Bevolkerung stehen im Fokus dieser Erhebungs-
methode. Das Community Mapping erfasst fiir eine
lokal begrenzte Personengruppe Bedirfnisse und
resultierende Mobilitdtshedarfe in Form der genutz-
ten und fehlenden Orte der Daseinsvorsorge, der Aus-
wahl von Verkehrsmitteln sowie der Bewertung der
Verkehrstrager und stellt diese systematisch in einer
Karte dar. Dabei wird insbesondere die Situation im
Wohnumfeld erhoben, um tiber die Nahmobilitit
der Menschen Erkenntnisse zu gewinnen. Mit den
gemeinschaftlich angelegten Karten als auch in den
anschlieflenden Interviews mit den Proband*innen
wird ermittelt, welche Beweggriinde zu den alltig-
lichen verkehrsrelevanten Entscheidungen fiihren.
Durch die partizipative Methode wird explorativ aus
der Nutzer*innenperspektive erkundet, wie die Qua-
litat der Infrastruktur, des Verkehrs und der Ziele der
Daseinsvorsorge von den Verkehrsteilnehmenden als
Alltagsexpert*innen vor Ort wahrgenommen wer-
den. Somit werden wahrgenommene Stirken und
Schwéchen aufgezeigt. Ebenso kénnen individuelle
Mobilitatseinschrankungen und -bedarfe im Zusam-
menhang mit dem Verkehrssystem erfasst werden.
In der Durchfithrung mit mehreren Proband*innen
gleichzeitig konnen nach den Einzelinterviews auch
in Gruppendiskussionen Ldsungsvorschlage fiir die
zukiinftige Gestaltung des Verkehrssystems themati-
siert werden. Die Audio- und Kartenmaterialien kon-
nen fiir die Visualisierung von Problemlagen gegen-
uber Verwaltung und Politik genutzt werden.

Zielgruppe

Jede Person aus dem Untersuchungsgebiet kann
an der qualitativen Methode teilnehmen, um ihre
Nutzer*inperspektive darzustellen. Durch den dis-
kursiven und bildlichen Prozess wird ein einfacher
Zugang zum Thema gewadhrleistet, der durch das ge-
meinschaftliche Arbeiten sowie die offene Kommuni-
kation der Ergebnisse unterstiitzt wird. Auf Diversitat
der Teilnehmenden ist in Bezug auf Alter, Geschlecht,
Mobilitdtseinschrdnkung und Verkehrsmittelwahl
zu achten. Weitere soziale und soziockonomische
Eigenschaften wie Einkommen oder Bildungshinter-
grund sowie Mobilitdtsvoraussetzungen durch die
Stadtrdume konnen bei einer groflen Zahl an Frei-
willigen abhéngig von den Kapazitidten des Projekts
zur Auswahl der Stichprobe berticksichtigt werden.
Denn ein Schulkind nimmt das Verkehrssystem ganz
anders wahr oder sucht sich andere Wege als seine
Eltern, was bertiicksichtigt werden sollte. Es konnen
auch Personengruppen mit Mobilitatseinschrankun-
gen zur Teilnahme ausgewdhlt werden, um ihre spe-
zifischen Bedarfe zu erfassen. Bei der Teilnahme von
Menschen mit Sehbehinderung ist die Methode anzu-
passen. Zur Forderung der Nutzung des Umweltver-
bunds sollen zudem vor allem die Wahrnehmungen
von ZufuRgehenden, Radfahrenden und OPNV-Nut-
zenden erfasst werden, da sie auf derselben Strecke
durch unterschiedliche Rollen und Perspektiven als
Verkehrsteilnehmende differieren kénnen. Frauen
und Ménner haben unterschiedliche Wahrnehmun-
gen und Bedirfnisse, was durch eine parititische
Auswahl der Proband*innen berticksichtigt werden
muss.
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Vorgehensweise

Vorbereitung einer gemeinsamen Veranstaltung
durch Akquise und Einladung von Teilnehmen-
den, Festlegung des Ortes, Vorbereitung der Kar-
ten und Schablonen (Legenden und Symbole fir
Ziele der Daseinsvorsorge und Streckenbewer-
tungen sowie Stiftfarben fiir verschiedene Ver-
kehrsmittel) sowie Interviewfragen.

Am Veranstaltungstag: Erklarung der Durchfih-
rung des Community Mappings fiir alle Teilneh-
menden (Vorstellungsrunde, Verfahrensablauf,
Ziele, Werkzeuge).

Kartierung in der Wohnumgebung: Einzeichnen
der alltaglich genutzten Ziele der Daseinsvorsor-
ge (sogenanntes Asset Mapping).

Mapping der genutzten Routen und Verkehrsmit-
tel, durch die die Ziele erreicht werden.

Bewertung des Verkehrs und der Infrastruktur
aus Sicht der jeweils genutzten Verkehrsmittel.

Prasentation der erstellten Karten und der darin
eingezeichneten Mobilitatssituation, dazu Ruck-
fragen in Bezug zur subjektiv wahrgenomme-
nen Mobilitdt und Bewertungen von Starken und
Schwiéchen des Verkehrssystems.

Gemeinsame Gruppendiskussion iber MafSnah-
men und Prioritdten zur Verbesserung des Status
quo im Verkehrssystem.

Zu beachten

Die bildliche Methode und die Gruppenarbeit er-
moglichen einen intuitiven Zugang mit Mdglich-
keiten zur Rucksprache iiber den Ablauf und
Visualisierungen im Verstdndigungsprozess (vgl.
Kumar 2002, von Unger 2014: 78). Allerdings mus-
sen die Teilnehmenden fahig sein, mit Karten ar-
beiten zu koénnen, was vor allem bei Kindern im
Grundschulalter nicht unbedingt gewahrleistet ist
(vgl. Perkins 2007: 136).

Menschen mit Sehbehinderungen haben beson-
dere Anforderungen, da sie die Umwelt und die
Karten nicht visuell wahrnehmen.

¢ Beider Durchfiihrung sollte auf die Tageszeit und
den Veranstaltungsort geachtet werden, da die
Teilnehmenden weitere Verpflichtungen wie Fa-
milie und Beruf haben. Daher bietet sich ein Zeit-
rahmen von 15 bis 19 Uhr im Wohnumfeld der
Personengruppen an.

* Die Karten sollten so viele Informationen wie noé-
tig enthalten, um sich gut orientieren zu kdnnen
(Straflennamen, Schwarzplan, Griinanlagen und
Gewdsser), aber so wenige wie mdglich, um die
Teilnehmenden in ihrer Wahrnehmung von Inf-
rastrukturen nicht zu beeinflussen.

Akquise der Teilnehmenden

o Pressemitteilung

* Aufruf tUber lokale Kommunikationskanéale (Zei-
tungen und Social Media)

* Ansprache von Burger*innen-, Sport-, Sozialver-
einen

» Plakate an 6ffentlichen Stétten

* Gezielte Ansprache von Schulen, Unternehmen,
Sozialhilfeeinrichtungen, den Behindertenbeauf-
tragten, Seniorenbeauftragten etc.

Einblicke in die Praxis

Abbildung 12 | Kartenausschnitt

Quelle: Eigenes Foto
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Fragen mit Bezug zum Community Mapping

a. Welche Starken und Schwachen sehen Sie allgemein
im Verkehr im Bezirk und haben diese
Auswirkungen auf Ihre Mobilitat?

b. Wie zufrieden sind Sie mit Ihrer Versorgung?

c. Mit welchen Verkehrsmitteln mdchten Sie bevorzugt
im Verkehr von Pankow unterwegs sein?

d. Welche Faktoren sind Ihnen bei der Wahl der
Verkehrsmittel wichtig? Inwieweit hat die
Infrastruktur durch die Verkehrstrager Einfluss
darauf?

e. Gibt es Einrichtungen, die Sie aus Mobilitatsgriinden
besonders oft nutzen oder vermeiden?

f. Haben Sie Verbesserungsvorschldge fir die von
Ihnen benannten Probleme im Verkehr?

g. Wie sahe der fir Sie ideale Verkehrsraum aus,
welches Verkehrsmittel wirde bevorzugt werden?
Worin unterscheidet sich die aktuelle
Verkehrssituation von diesem Ideal?

Fragen mit Bezug zu anderen Erhebungsmethoden

Teilnehmende Beobachtung

a. Ist der von IThnen gewdhlte Weg der kirzeste oder
knupfen Sie die gewahlten Wege an Bedingungen
(z. B. Vorhandensein Fahrradinfrastruktur)?

b. Beeinflussen die Wege die Nutzungshaufigkeit der
Infrastruktur?

Online-Befragung

a. Welche Infrastrukturen fehlen Ihnen in Ihrer
Wohnumgebung? Welche Hindernisse sehen Sie,
potenziell ndherliegende Infrastrukturen zu nutzen?

b. Warum nutzen Sie das von Ihnen gewahlte
Verkehrsmittel, gibt es gleichwertige Alternativen?
Gibt es Verkehrsmittel, die Sie aufgrund der
Situation meiden?

Weiterfuhrende Literatur

c. Wie zufrieden sind Sie mit der Nutzung des
gewahlten Verkehrsmittels?

d. Sind Sie mit der Lange ihrer Wege und den
Wegealternativen zufrieden?

e. Nutzen bzw. kdnnten Sie die eingezeichneten
Wege immer und zu jeder Tages- und
Nachtzeit nutzen? (Einschrankungen Sicherheit,
Geldbudget, Verflugbarkeit der Verkehrsmittel)
Umweltgerechtigkeitsanalyse

a. Gibt es Umweltbeeintrachtigungen die starker
negativ empfunden werden als andere?

b. Wie groR sollte ein begriinter Ort sein, um Erholung
bieten zu kdnnen? Welche Faktoren beeintrachtigen
die Erholungsfunktion von Parkanlagen?

c. Gibt es Wohlfiihlorte oder Orte des Unwohlseins
in der Wohnumgebung und wenn ja, aus welchen
Faktoren definieren sie sich?

Erreichbarkeitsanalyse

a. Wirden Sie einen anderen Weg zu ihrem Zielort
nehmen, wenn er andere Eigenschaften aufweist?
Welche waren das?

b. Gibt es Hindernisse (Uberquerungsbereiche,
regelmaRige Staubereiche, schlechte
Ampeltaktungen, defekte Infrastruktur), die Sie in
der Fortbewegung auf den Wegen beeintrachtigen?

c. Ist es Ihnen wichtig, all die eingezeichneten Ziele
ahnlich schnell zu erreichen? Falls ja, welche?

d. Wie weit wiirden Sie maximal mit den von Ihnen
gewahlten Verkehrsmitteln fahren?

Vertiefende Information aus der Praxis wie die
Symbollegenden zum Community Mapping stehen
auf der Webseite mobilbericht.de zur Verfugung.

Blaut, J. M., Stea, D., Spencer, C.,
Blades, M. (2003)

Mapping as a cultural and cognitive
universal. Annals of the Association
of American Geographers, Volume
93, Issue 1, S. 165-185.

Somesh, K. (2002)

Methods for community participa-
tion: A complete guide for practitio-
ners. London: ITDG.

Parker, B. (2006)

Constructing Community Through
Maps? Power and Praxis in Commu-
nity Mapping. In: The Professional
Geographer, Volume 58, Number 4,
S. 470-484, November 2006.

Perkins, C. (2007)

Community Mapping. In: The Car-
tographic Journal, Vol. 44 No. 2, S.
127-137.

Preston City Council (Hrsg.) (0. ).)
The Community Mapping Toolkit. A
guide to community asset mapping
for community groups and local
organisations.

URL: preston.gov.uk/GetAsset.
aspx?id=fAAYADMANgASADCAfA-
B8AFQACgB1AGUAfABSBADAAfAA1

Von Unger, H. (2014)

Partizipative Forschung. Einfiihrung
in die Forschungspraxis. Springer VS
Verlag Fachmedien, Wiesbaden.
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Ay —— 04. METHODE

O

ART: DATENERHEBUNGSMETHODE (QUALITATIV)

Teilnehmende Beobachtung

Ziel der Methode

Das Ziel ist die Analyse des Mobilitatsverhaltens und
der subjektiven Wahrnehmung auf den alltdglichen
Wegen der Bevolkerung. Mithilfe der teilnehmenden
Beobachtung werden Konflikte (und -potenziale), Be-
waltigungsstrategien und weitere Einflussfaktoren
auf die subjektiv wahrgenommene Qualitit des Ver-
kehrssystems erfasst. Durch das anschliefsende Inter-
view werden beobachtete Konflikte thematisiert und
die Qualitit des Weges aus Sicht der Nutzer*innen
(Zugéanglichkeit des Verkehrsnetzes, zeitliche Ver-
fugbarkeit, Zuverlassigkeit, Sicherheit etc.) bewertet.
Ferner werden Losungsvorschlége fir die zukunftige
Gestaltung des Verkehrs erfragt. Das Video-, Audio-
und Kartenmaterial kann fiir die Visualisierung von
Problemlagen gegeniiber Verwaltung und Politik ge-
nutzt werden.

Zielgruppe

Jede Person aus dem Untersuchungsgebiet kann an
der qualitativen Methode teilnehmen, um ihre Nut-
zer*inperspektive darzustellen. Auf Diversitat der
Teilnehmenden ist in Bezug auf Alter, Geschlecht,
korperliche Einschrdnkung und Verkehrsmittelwahl
zu achten. Weitere soziale und soziookonomische
Eigenschaften wie Einkommen oder Bildungshinter-
grund sowie Mobilitdtsvoraussetzungen durch die
Stadtrdume konnen bei einer grofien Zahl an Frei-
willigen abhéngig von den Kapazitaten des Projekts
zur Auswahl der Stichprobe bertcksichtigt werden.
Denn ein Schulkind nimmt den Weg ganz anders
wahr als seine Eltern oder sucht sich andere Wege.
Es konnen auch Personengruppen mit Mobilitats-
einschrankungen zur Teilnahme ausgewahlt wer-
den, um ihre spezifischen Bedarfe zu erfassen. Zur
Férderung der Nutzung des Umweltverbunds sollen
vor allem die Wahrnehmungen von Zufufsgehenden,
Radfahrenden und OPNV-Nutzenden erfasst werden,
da sie auf derselben Strecke durch unterschiedliche
Rollen und Perspektiven als Verkehrsteilnehmende
Faktoren der Mobilitdt unterschiedlich bewerten.

Frauen und Méanner haben unterschiedliche Wahr-
nehmungen und Bediirfnisse, was durch eine pari-
tatische Auswahl der Proband*innen berticksichtigt
werden muss.

Vorgehensweise

1. Die Teilnehmenden legen die Strecken und die
Nutzung ihres Verkehrsmittels fest. Dies sollten
Strecken sein, welche sie hdufig nutzen, wie z. B.
der Weg zur Schule/Arbeit, zum Supermarkt, zu
Freund*innen und zu Freizeitaktivititen. Ein Ter-
min oder auch mehrere Termine werden verein-
bart.

2. Anfertigung einer Karte, um die Wege nachvoll-
ziehen zu konnen, sowie eines vorstrukturierten
Beobachtungsprotokolls (Start-Ziel, Wetterver-
héltnis, Zeitablauf, Personenbeschreibung, grobe
Niederschrift des Gesamtablaufs).

3. Erstellung eines Fragebogens zur leitfadenge-
stitzten Erfassung der Mobilitatssituation auf
dem Weg sowie Einflliissen auf verkehrsrelevante
Entscheidungen.

4. Fahrt- oder Wegaufzeichnung mit einer Kamera.
Die Kamera wird am Helm oder an der Lenker-
stange des Fahrrads befestigt oder beim Zufufige-
hen vor der Brust getragen.

5. Kurzinterview auf Basis des Fragebogens mit der
beobachteten Person unter Aufzeichnung z. B.
durch ein Diktiergerat.

6. Auswertung und Kategorisierung der Daten: Was
wurde iiber die Infrastruktur festgestellt? Was
uber die Verkehrssituation? Welche Verbesse-
rungsvorschlige gibt es? Wieso nimmt die teil-
nehmende Person den Weg?

7. Moglich: Auswertung der Daten mit einer Daten-
und Textanalysesoftware fiir eine bessere Aufbe-
reitung und Kategorisierung der Daten.
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Zu beachten
Einblicke in die Praxis

* Eigene Perspektiven und Sichtweisen sollen nicht

Beobachtungsprotokoll
in die Beobachtung und deren Analyse einflie-
Ren. Gefiihle, welche die beobachtende Person Angaben zur « Geschlecht
gegeniiber der teilnehmenden Person oder der Si- Person o Alter
tuation hegt, konnen als stérende und damit ver- .
) Zeit mit ¢ Datum
falschende Faktoren auftreten (Atteslander 1975). Datum und « Zeit (von-bis)
Allerdings kénnen im Interview gemeinsam Ein- Wochentag * Wochentag
dricke von der Fahrt bzw. dem Weg reflektiert
Verkehrs- * Fahrrad
werden. mittel * FuR
» Die multiple Aufnahmeféhigkeit bei Beobachtun- * OPNV
gen ist beschrankt (Rosenthal 2015), jedoch kén- * MV
nen Videoaufzeichnungen diesem Punkt entge- Wetter * Regen/Sonne / Wind
gengenwirken. * warm/kalt
* Teilnehmende Beobachtungen sollten zu unter- Weg « Wie sieht das Feld aus?
schiedlichen Tageszeiten durchgefiihrt werden, * Wie ist der Weg? (z. B. Stadt-
um Stofdzeiten sowie Zeiten mit weniger Verkehr gt‘-'b'kette' vorhandene Infra-
Struktur
beobachten zu kénnen.
Abléaufe / * Wer tut was auf dem Weg?
Ereignisse / * Gibt es besondere Ereignisse?

Interaktionen | ¢ Gibt es Interaktionen zw.
beobachteten Personen und
anderen im Feld?

Akquise der Teilnehmenden

« Pressemitteilung Abbildung 13 | Selbstgezeichnete Fahrtroute einer

Teilnehmenden Beobachtung mit dem Fahrrad.
* Aufruf iber lokale Kommunikationskanéle (Zei- ¢

tungen und Social Media)

* Ansprache von Blrger*innenvereinen

* Plakate an 6ffentlichen Statten

* Gezielte Ansprache von Schulen, Unternehmen,
den Behindertenbeauftragten, Seniorenbeauf-
tragten etc.

Quelle: Eigenes Foto

Vertiefende Information aus der Praxis wie der
Interviewleitfaden stehen auf der Webseite
mobilbericht.de zur Verfugung.

Weiterfuhrende Literatur

Atteslander, P. (1975) Mayntz, R., Holm, K., Hiibner, P. Rosenthal, G. (2015)
Methoden der empirischen (1972) Interpretative Sozialforschung. Eine
Sozialforschung, Vierte Auflage, Einflhrung in die Methoden der Einflhrung. 5. Auflage. Beltz-Juventa
Sammlung Goéschen de Gruyter, empirischen Soziologie, Dritte Verlag, Weinheim und Basel.
Berlin. Auflage, Westdeutscher Verlag,

Opladen.

Laatz, W. (1993)

Empirische Methoden: Ein Lehrbuch
fur Sozialwissenschaftler, Verlag
Harri Deutsch.
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—— 05. METHODE

ART: DATENERHEBUNGSMETHODE (QUALITATIV)

Stationare Beobachtung

Ziel der Methode

Das Ziel der Stationdren Beobachtung ist die Analyse
der Interaktionen zwischen den Verkehrsteilnehmen-
den und der Umgang mit bestehenden Infrastruktu-
ren bzgl. des Bauwerkes (z. B. Oberflache und Mar-
kierungen), des Betriebs (z. B. Schilder und Ampel)
und der Infrastrukturdefizite (z. B. endender Radweg
und Schlagldcher). Die Beobachtung wird dort durch-
gefiihrt, wo es zu vielen Interaktionen zwischen den
verschiedenen Verkehrsteilnehmenden wie z. B. an
Kreuzungen und Uberwegen kommt. Es wird unter-
sucht, ob Konflikte entstehen und wie sie ggf. gelost
werden. Konkret wird durch die Methode der Beob-
achtung ein Verhalten, Handeln und symbolisches
Interagieren von Menschen in einfacheren oder kom-
plexeren Verkehrssituationen analysiert. Das Video-
material von den Interaktionspunkten kann fiir die
Visualisierung von Problemlagen gegeniiber Verwal-
tung und Politik genutzt werden und bietet die Mog-
lichkeit, Gefahrenlagen darzustellen.

Datengrundlage

Die Wahl der Kreuzungen ergibt sich aus den poli-
zeilichen Unfallstatistiken, Unfalldaten und anderen
Umfragen (subjektiven Daten zu Gefahrenbereichen)
sowie aus den Hinweisen vorangegangener Diskus-
sionen (siehe '~ 01. Methode Fokusgruppen). Zusitz-
lich sollten bei der Auswahl aktuelle Umbauplane
beruicksichtigt werden. Die Anzahl von Orten, die be-
obachtet werden, richtet sich nach dem Umfang und
Schwerpunkt des Projekts und sollte die Moglichkeit
des Vergleichs untereinander bieten. Die Auswahl an
Kreuzungen sollte iiber das gesamte Stadtgebiet und
unter Bertucksichtigung verschiedener Situationen
im Verkehrssystem stattfinden.

Vorgehensweise

1. Kreuzungen auswéhlen.

2. Zeiten der Beobachtung auswéhlen, z. B. in den
Berufsverkehrszeiten morgens von 7:30 bis 8:30
Uhr, mittags von 12:30 bis 13:30 Uhr und nachmit-
tags von 16:00 bis 17:00 Uhr (freitags von 15:00 bis
16:00 Uhr). Ziel ist die gesamtheitliche Erfassung
der Kreuzung aus verschiedenen Perspektiven/
Tageszeiten. Die Beobachtung sollte nicht in Fe-
rienzeiten umgesetzt werden. Es empfiehlt sich
die Beobachtung zwischen Friihling und Herbst
durchzufiihren, da in diesen Zeiten mit erhohtem
Rad- und Fufdverkehr zu rechnen ist.

3. Am Tag der Beobachtung zwei Kameras an zwei
verschiedenen Stellen der Kreuzung positionie-
ren.

4. Die verkehrstechnische Situation an der Kreu-
zung erfassen.

5. Das Geschehen mit mindestens zwei Personen be-
obachten. Diese Personen fithren Protokoll Uiber
potenzielle und tatsdchliche Konflikte sowie Re-
gelbriiche.

6. Die Daten auswerten, kategorisieren und kontext-
ualisieren. (Welche Verkehrsregel wurde am héau-
figsten missachtet? Was sind (mégliche) Grinde
dafir? etc.)

7. Mafinahmen erarbeiten auf Grundlage anerkann-
ter Empfehlungen zur (Um-)Gestaltung von Kno-
tenpunkten oder Strafien fiir den Fuf3- und Rad-
verkehr (vgl. FGSV 2014, UBA 2017, ITDP 2018).

[=)])
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Zu beachten

Auch durch die Beobachtung zu verschiedenen
Tageszeiten konnen nicht alle Konflikte und Re-
gelbriiche an einer Kreuzung erfasst werden.
Eigene Perspektiven und Sichtweisen sollen nicht
in die Beobachtung und deren Analyse einflief3en.
Gefiihle, welche die beobachtende Person gegen-
uber der Situation hegt, konnen als stérende und
damit verfalschende Faktoren auftreten (Attes-
lander 1975).

Einblicke in die Praxis

Abbildung 14 | Grundlagenkarte Aufbau Kreuzung
Greifswalder Str. / Danziger Str. und Verortung von
Konfliktbeobachtungen

Es wurden dabei Konflikte in drei Typen von Ursachen
unterschieden: die mangelnde Verkehrsinfrastruktur,
Reaktionen auf den Verkehrsfluss und das individuelle
Einhalten der StVO.

@ Konflikte wegen Infrastruktur

® Konflikte wegen StVO

® Konflikte wegen Verkehrsfluss

Quelle: Eigenes Foto

Die multiple Aufnahmeféhigkeit bei Beobachtun-
gen ist beschrankt (Rosenthal 2015), jedoch kon-
nen Videoaufzeichnungen diesem Punkt entge-
gengenwirken.

Stationdre Beobachtungen sollen an unterschiedli-
chen Tageszeiten und Tagen durchgefiithrt werden.

Infrastruktur

+ Kaum Aufstellflache fir den linksabbiegenden
Radverkehr im StraBenraum vorhanden.

+ Auf schmalen Mittelinseln an der Kreuzung stehen
Lastenrader durch ihre Lange bis in den Kreuzungs-
bereich.

* Zu wenig Platz in den FulRgangerwartebereichen an
der Ampel firr gleichzeitig Uberquerende Schuler*in-
nen (teilweise mit Fahrrad) und Aussteigende aus
der Tram.

+ Haufig konflikttrachtige Interaktionen von Fahrrad-
fahrenden mit rechtsabbiegenden Autofahrenden
aus der Danziger StraBe nach der Greifswalder
StraRe: Links/rechts lberholen, Fahrstreifen-
wechsel, dahinter warten.

Verkehrsfluss

+ Mittags bei weniger Autoverkehr ordnen sich
Fahrradfahrende auf dem linken Fahrstreifen vor
der Ampel in der Greifswalder Stralle ein, um direkt
links auf die Greifswalder StraRBe Richtung Norden
abzubiegen, anstatt flir das indirekte Abbiegen
warten zu mussen.

+ Viele Radfahrende fahren insbesondere morgens
und abends auf FuBwegen und FuBgangerfurt an
der Kreuzung, um den Stau auf der Fahrbahn zu
umgehen.

Stvo

* Abbiegende Fahrzeuge nehmen Personen auf
FuBgangerfurt den Vorrang.

+ Radfahrende fahren auf den Gehwegen und/oder
entgegengesetzt der Fahrrichtung.

* Falsch eingeordnetes Fahrzeug blockiert bei
Spurwechsel die Fahrbahn.

+ Einsatz von Hupe, um Druck auf wartende
Fahrzeuge auszuiiben.

* Fehlendes Halten bei Blaulichtfahrzeugen.

+ Verkehrsteilnehmende tiberfahren/iiberlaufen noch
die rote Ampel.

Vertiefende Information aus der Praxis wie ein
Beobachtungsprotokoll zur Erfassung von Konflikten
stehen auf der Webseite mobilbericht.de zur
Verfugung.

[=)]
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Weiterfuhrende Literatur
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—— 06. METHODE

ART: DATENERHEBUNGSMETHODE (QUANTITATIV)

Quantitative Befragung

Ziel der Methode

Befragungen werden mit ganz unterschiedlichen
Zielsetzungen durchgefiihrt. Ein Schwerpunkt liegt
auf der Erhebung von Daten, die sich schlecht beob-
achten oder messen lassen. Dies betrifft z. B. subjek-
tive Wahrnehmungen sowie Einstellungen und Pré-
ferenzen. Im Verkehrsbereich werden Befragungen
uberdies zur Erfassung des Mobilitdtsverhaltens ge-
nutzt.

Im Rahmen der Mobilitatsberichterstattung konnen
Befragungen vor allem fiir folgende Themenstellun-
gen relevant sein:

¢ Zufriedenheit mit der Wohnumgebung, den vor
Ort vorhandenen Infrastrukturen und Nahmobi-
litdtsmaoglichkeiten

* Priferenzen bei der Verkehrsmittelwahl

¢  Wahrnehmung des Angebots, der Qualitdt und
Sicherheit verschiedener Verkehrsmittel und der
dazugehorigen Infrastrukturen

* Subjektive Erreichbarkeit von Alltagszielen mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln

¢ Zufriedenheit mit der Umweltqualitdt im Wohn-
viertel

* Mobilitatsbarrieren, unerfiillte Bedirfnisse, dar-
aus resultierende Mobilitdtsbedarfe und Schwie-
rigkeiten bei Alltagswegen

Zielgruppe

Befragungen richten sich je nach thematischem
Schwerpunkt an unterschiedliche Zielgruppen. Um
ein allgemeines Bild der Mobilitdt oder der subjek-
tiven Wahrnehmung der Nahmobilitdtsmoglichkei-
ten in einem Gebiet zu erheben, sollte eine fiir die
Gesamtbevolkerung représentative Stichprobe der
Einwohner*innen befragt werden. Je nach Fragestel-
lung kann es aber auch sinnvoll sein, die Befragung
auf besonders relevante Bevolkerungsgruppen zu
beschrianken, wie z. B. Kinder, Menschen mit wenig
Einkommen oder Senior*innen. Auch eine rumli-

che Eingrenzung kann sinnvoll sein, z. B. wenn Be-
sucher*innen eines Einkaufszentrums oder Mitarbei-
tende eines Unternehmens befragt werden.

Vorgehensweise

1. Konzeption der Befragung
a. Ziele der Befragung festlegen
b. Rahmenbedingungen kldren
c. Festlegung Teilnehmendenkreis
d. Klarung datenschutzrechtlicher Anforderun-
gen

2. Vorbereitung der Befragung
a. Artund ggf. Ort der Befragung festlegen
(schriftlich, online, personlich, telefonisch)
b. Ermittlung der benétigten Stichprobengrofie
c. Entwicklung des Fragebogens und Pretest

3. Organisation der Befragung (sofern keine ex-
terne Beauftragung geplant ist)
a. Vorbereitung der Erhebungsunterlagen
b. Zusammenstellung und Schulung des Erhe-
bungsteams
c. Evtl. Offentlichkeitsarbeit
d. Abstimmung mit Behdérden

4. Erhebungsdurchfithrung
a. Dokumentation von Besonderheiten
b. Ggf. Kontrollen
c. Ggf. Digitalisierung der Fragebdgen
d. Madglichkeiten der Kontaktaufnahme einrich-
ten (z. B. bei Riickfragen, Beschwerden)

5. Datenaufbereitung und -analyse
a. Plausibilisierung
b. Ggf. Gewichtung der Daten
c. Auswertung und Interpretation der Daten

6. Dokumentation
a. Dokumentation der Befragungsinhalte
b. Erstellung eines Auswertungsberichts

o0
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Zu beachten

* Ggf. konnen die geplanten Fragen in bereits etab-
lierte Befragungen integriert werden, z. B. in die
von vielen Kommunen durchgefiihrten kommu-
nalen Burger*innenumfragen oder regelméafSige
Mobilitdtserhebungen wie die SrV- oder MiD-Er-
hebung.

* Wichtig ist auflerdem die Frage nach der Stich-
probengrofie, die notwendig ist, um Aussagen in
der gewiinschten Genauigkeit treffen zu kénnen.
Ist das Erreichen der notwendigen Stichproben-
grofie unwahrscheinlich, ist zu priifen, ob bei der
gewlnschten Aussagekraft der Befragung Abstri-
che gemacht werden kénnen. Andernfalls sind
erst die notwendigen finanziellen und personel-
len Ressourcen fiir die Befragung zu sichern.

¢ Zum Erhebungsservice gehoren ggf. Erinnerun-
gen an die Befragung und ein kleines Dankeschén
fir die Teilnahme. Aufierdem sollte eine Kontakt-
maoglichkeit bei Fragen angegeben werden.

¢ Online-Fragebdgen konnen durch Filterfragen
besser an die individuelle Situation der Befrag-
ten angepasst werden. Beispielsweise konnten
Befragte in Abhingigkeit vom Besitz eines Fahr-
rads unterschiedliche Fragen gestellt bekommen.
Online-Fragebogen liegen auflerdem bereits in
digitaler Form vor. Papierfragebdgen stellen eine
Alternative fiir kurze Befragungen dar, z. B. im
Straflenraum. Auflerdem kénnen sie ergdnzend
genutzt werden, um auch Menschen ohne Inter-
netzugang zu beteiligen.

Akquise der Teilnehmenden

Die Akquise der Teilnehmenden hangt von der Art
der Befragung ab und davon, ob eine repréisentative
Stichprobe erforderlich ist. Bei Befragungen im Stra-
Benraum werden potenzielle Befragte direkt ange-
sprochen. Hierbei ist durch eine geeignete Methode
(z. B. Ansprache jeder dritten Person) sicherzustel-
len, dass die Befragten moglichst zuféllig ausgewahlt
werden.

Soll die Befragung représentativ fiir die Gesamtbe-
volkerung sein, wird héufig eine Zufallsstichprobe
aus dem Register des Einwohnermeldeamts gezogen,
die dann zunéchst postalisch angeschrieben wird.
Online-Befragungen werden hiufig mit geringeren
Anforderungen an die Représentativitit durchge-
fihrt. In diesen Féllen ist eine intensive Bewerbung
uber verschiedene Kanéle (Zeitung, Newsletter, Mai-
ling-Listen, soziale Medien) geeignet, um ausreichend
und verschiedene Teilnehmende zu rekrutieren. Sol-
len spezifische Zielgruppen befragt werden, ist auch
eine Zusammenarbeit mit geeigneten Einrichtungen,
z. B. Schulen, hilfreich.

Einblicke in die Praxis

Abbildung 15 | Umsetzung einer Radverkehrsbefra-
gung im StraBenraum

Quelle: Maike von Harten

Anregungen zur Formulierung konkreter Fragen liefern
bereits etablierte Befragungen und Fragebdgen, wie
z. B. die Fragebdgen der beiden groBten Mobilitats-
erhebungen in Deutschland - MiD und SrV. Je nach
spezifischem Thema der Befragung kénnen aber auch
Befragungen aus anderen Themenfeldern relevant
sein. So adressieren die in vielen Kommunen Ublichen
kommunalen Birger*innenumfragen haufig Aspekte
der Lebensqualitat in Stadten. Die FuBgangerfreund-
lichkeit einer Wohnumgebung kann u. a. mithilfe des
ALPHA- oder des NEWS-Fragebogens erfasst werden
(siehe auch * Weiterfiihrende Literatur)

Vertiefende Information aus der Praxis stehen auf der
Webseite mobilbericht.de zur Verfugung.
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Weiterfuhrende Literatur

Fur die Planung und Durchfiihrung
von Befragungen sowie die Gestal-
tung von Fragebdgen und einzelnen
Fragen gibt es eine Vielzahl von Bu-
chern. Eine erste Einfiihrung in das
Thema ,Befragungen” sowie eine
Einordnung dieser Methode in die
Vielfalt moglicher Erhebungsverfah-
ren kdnnen z. B. den folgenden Quel-
len entnommen werden:

Umweltbundesamt (Hrsg.) (2015)
Evaluation zahlt: Ein Anwendungs-
handbuch fir die kommunale Ver-
kehrsplanung.

URL: umweltbundesamt.de/sites/
default/files/medien/376/publikatio-
nen/evaluation_zaehlt_ein_anwen-
dungshandbuch_fuer_die_kommu-
nale_verkehrsplanung.pdf

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir
StraBBen- und Verkehrswesen e. V.
(2012)

Empfehlungen fiir Verkehrserhe-
bungen. FGSV-Verlag, K6In (ISBN:
978-3-941790-99-5).

Anregungen zur Formulierung kon-
kreter Fragen kdnnen z. B. folgenden
Quellen entnommen werden:

Nobis, C., Kohler, K. (2019)
Mobilitat in Deutschland - MiD
Nutzerhandbuch. Studie von infas,
DLR, IVT und infas 360 im Auftrag
des Bundesministers flr Verkehr
und digitale Infrastruktur (FE-Nr.
70.904/15). Bonn, Berlin.
mobilitaet-in-deutschland.de

Hubrich, S., LieBke, F., Wittwer,
R., Wittig, S., Gerike, R. (2019)
Methodenbericht zum Forschungs-
projekt ,Mobilitat in Stadten - SrV
2018

URL: tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/
srv/ressourcen/dateien/SrvV2018
Methodenbericht.pdf?lang=de

Verwiebe, R., Troger, T., Riederer,
B. (2014)

Lebensqualitat in Wien 1995-2013.
Sozialwissenschaftliche Grund-
lagenforschung II. In: Stadt Wien,
Magistratsabteilung 18 - Stadtent-
wicklung und Stadtplanung (Hrsg.):
Werkstattbericht 147.

Spittaels, H., De Bourdeaudhuij,
I, Foster, C., Oja, P., Oppert, J.-M.,
Rutter, H., Sjostrom, M. (2009)
Langversion des Fragebogens zu
Umweltwahrnehmung, aktivem

Transport und kdrperlicher Aktivitat.

URL: ipenproject.org/documents/
methods_docs/Surveys/ALPHA_Ger-

man.pdf

Boedecker, M., Bucksch, J.,
Fuhrmann, H. (2010)

Messung fuRgangerfreundlicher
Wohnumgebungen.

URL: http://ipenproject.org/do-
cuments/methods_docs/Surveys/

NEWS_German.pdf

LH Dresden (2020)

Kommunale Blrgerumfrage 2020 -
Hauptaussagen.

URL: dresden.de/media/pdf/on-
lineshop/statistikstelle/KBU_2020-

Hauptaussagen.pdf
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—— 07. METHODE

ART: DATENERHEBUNGSMETHODE (QUANTITATIV)

Umweltvertraglichkeits-

und Umweltgerechtigkeits-

analyse

Ziel der Methode

Die Methode erméglicht die Analyse des Verkehrs-
systems in Bezug auf seine negativen Auswirkungen
auf die Bevolkerung sowie positive Umweltgiiter, die
diese gewissermafien kompensieren kénnen. Dabei
stehen drei Fragen im Mittelpunkt:

1. Wie verteilen sich die Belastungen durch das Ver-
kehrssystem (und Moglichkeiten der Kompensa-
tion)?

2. Gibt esrdumliche Belastungsschwerpunkte, die in
der Planung priorisiert werden sollten?

3. Sind vulnerable Gruppen, wie z. B. sozial benach-
teiligte besonders vom Verkehrssystem belastet?

Betrachtet werden dabei sowohl verkehrliche Be-
lastungen, wie sie durch Luftschadstoffe und Ver-
kehrslarm entstehen, als auch positive Umweltglter
in Form von Erholungsflachen die diese Belastungen
ausgleichen konnen. Von Interesse sind dabei nicht
die Emissionen an sich, sondern die Wirkung, die sie
auf Mensch und Umwelt entfalten konnen. Neben
der Gefahr wird also auch die Exposition betrach-
tet. Dabei wird zusatzlich analysiert, ob das Risiko,
von verkehrlichen Auswirkungen betroffen zu sein,
durch die rdumliche Verteilung der Auswirkungen
in Zusammenhang mit der Exposition vulnerabler
Gruppen fiir diese besonders hoch ist. In der Unter-
suchung wurde der Fokus dabei auf sozial benachtei-
ligte Gruppen gelegt.

Datengrundlage

Fir die Analyse werden diverse (Geo-)Daten benétigt,
deren Verflgbarkeit, Aktualitdt und Mafsstabsebene
sich gewo6hnlich stark unterscheiden. Ziel ist es, die
Analyse moglichst kleinrdumig (grofdmafistablich)

durchzufiihren, um die lokal sehr heterogene Ver-
teilung der verkehrlichen Auswirkungen innerhalb
eines Stadtteils erfassen zu konnen. In MobilBericht
wurden dazu alle Daten auf Adressebene erhoben
und fiir die kartografische Darstellung auf (Wohn-)
Blockebene kategorisiert. Folgende Sekundardaten-
sdtze sind fiir die einzelnen Teilbereiche der Analyse
notwendig und hinreichend:

Grundlagendaten
Zur Vereinheitlichung der Eingangsdaten sowie Dar-
stellung der Ausgangsdaten

e Zahl der Einwohner*innen aus dem Einwohner-
melderegister inkl. rdumlicher Verortung tber
die ID der Wohnblécke

* Adressgeodaten (Punkte) z. B. aus dem amtlichen
Liegenschaftskataster

* Gebdudeflachen (Polygone) z. B. aus dem amtli-
chen Liegenschaftskataster

+ Statistische Blocke (Polygone) des Amts fiir Statis-
tik Berlin-Brandenburg

Luftbelastung

Betrachtet werden NO, (Stickstoffoxid) und PM,,
(Feinstaub) als gesundheitsgefdhrdende Schadstoffe,
fir die Grenzwerte existieren und die regelmafig fir
die Luftreinhalteplanung berechnet werden

* verkehrsbedingte Immissionen mit NO,, aus dem
Umweltatlas Berlin

* verkehrsbedingte Immissionen mit PM,,, aus

2.5
dem Umweltatlas Berlin

Larmbelastung
¢ Larmimmissionspunkte (Fassadenpegel) aus der
Strategischen Larmkartierung
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Versorgung mit Erholungsflichen

Die Analyse erfordert eine Erreichbarkeitsanalyse
vorhandener, geeigneter Flachen und einen Abgleich
mit dem potenziellen Erholungsbedarf.

* Erholungswirksame Griinanlagen, aus dem Grin-
flaicheninformationssystem (GRIS)

¢ Schutzgebiete nach Naturschutzrecht der Senats-
verwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klima

* Rasterkarte des Gesamtldrmindex (zur Messung
von Griinflaichen, die durch die Larmbelastung
keine Erholung bieten), aus der Strategischen
Larmkartierung

* Geodaten fiir eine Netzwerkanalyse (zur Messung
der Erreichbarkeit der Erholungsflichen; siehe

08. Methode Erreichbarkeitsanalyse)

Mehrfachbelastung und Gerechtigkeit

Die soziale Benachteiligung alleine durch den unten-
stehenden Indikator zu definieren, ist ratsam, da
zusatzlich genutzte Indikatoren (z. B. Kinderarmut
aus dem Monitoring Soziale Stadtentwicklung 2017)
nicht kleinrdumig vorliegen und ist dadurch maéglich,
dass diese Indikatoren aufgrund ihrer sehr hohen In-
terkorrelation mit dem hier genutzten Indikator zu
grofien Teilen dasselbe Phdanomen darstellen (ob die-
ses Vorgehen auf Basis der Interkorrelationen auch
aufderhalb Pankows méglich ist, muss von Fall zu Fall
gepriift werden).

¢ Personen in SGB-II-Bedarfsgemeinschaften ins-
gesamt nach Wohnbldcken des Amts fiir Statistik
Berlin-Brandenburg

Vorgehensweise

1. Die Belastungs- bzw. Versorgungsdaten werden
mittels GIS rédumlich auf die Einwohner*innen
ubertragen, sodass eine Analyse der Belastung
maoglich wird.

2. Anerkannte Grenzwerte werden zur Bewertung
der Belastung jedes*jeder einzelnen Bewoh-
ners*Bewohnerin herangezogen (z. B. der WHO,
der BImSchV oder des Landschaftsprogramms
der ehemaligen Senatsverwaltung fiir Stadtent-
wicklung und Umwelt).

(Alternativ kénnen Kostensdtze aus der Methoden-
konvention des UBA als Belastungsindikator her-
angezogen werden. Da letztere keine gesetzliche
Handlungsgrundlage bieten, wurden sie hier nicht
als Planungsgrundlage eingesetzt. Eine Entschei-
dung, die in der Verwaltung gemeinsam mit Metho-
denexpert*innen getroffen werden sollte.)

Zwischenergebnis
Belastetenzahlen auf Adressebene

Zur kartographischen Darstellung auf Blockebene
wird die Summe der Belasteten je Block gebildet.
Kategorisiert wird in Relation zur Verteilung der
Belastung aller Blocke Pankows.

(Alternativ konnen Relationen zu anderen Ridumen
(z. B. durchschnittliche Belastetenmenge pro Block
in Berlin) oder Zielwerten (z. B. maximaler Anteil
Belasteter pro km?) zur Kategorisierung herange-
zogen werden.)

Die Kategorisierung wird mithilfe von Quantilen
durchgefiihrt, wobei der Fokus die Identifikation
von Extremwerten bzw. Hotspots ist. Die hohen
Belastungswerte (viele Belastete) wurden also
in zwei kleine Klassen unterteilt, die sich vom
grofien Rest der weniger stark belasteten Blocke
unterscheiden (extrem stark belastet sind die
5 % der Blocke mit den meisten Belasteten, stark
belastet die nachsten 10 % aller Blocke, darunter
werden Blocke nur danach differenziert, ob sie
uber oder unter dem Median liegen oder nicht be-
lastet sind).

(Alternativ kann auch nach z. B. gleichen Klassen-
grofSen oder belastet-unbelastet kategorisiert wer-
den.)

Bei der kartographischen Darstellung ist darauf
zu achten, dass Farbskalen farblich dem Inhalt
entsprechen, barrierefrei (oder mindestens bar-
rierearm) sind und dass der DSGVO gemafs kein
Ruckschluss von den Daten bzw. der Darstellung
auf Einzelne zugelassen wird.

Zwischenergebnis
Karten der Belastung pro Block
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6. Zur Analyse von Mehrfachbelastungen werden
die Belastetenzahlen auf Blockebene zusammen-
gefiigt. Um auch hier einen Fokus auf Extrem-
werte bzw. Hotspots zu legen, kdnnen die einzel-
nen Belastungen auf Blockebene aggregiert und
zusammenfassend dargestellt werden, wenn
extrem viele Bewohner*innen einzelner Blocke
unter mehreren Belastungen gleichzeitig leiden.

7. Zur Analyse der Umweltgerechtigkeit wird mittels
statistischer Verfahren betrachtet, ob Blocke mit
mehr Belasteten und Blocke mit einem grofieren
Anteil an sozial Benachteiligten unter allen Ein-
wohner*innen signifikant oft gemeinsam auftre-
ten.

Herausforderungen

Die Zielvorstellung fiir diese Methode muss mit den
Verantwortlichen und spateren Nutzer*innen der Er-
gebnisse gemeinsam entwickelt werden. Nur so kann
sichergestellt werden, dass die Karten und Zahlen am
Ende darstellen, was fiir die Planung von Nutzen ist.
Dabei miissen insbesondere Kompromisse zwischen
Komplexitdt und Einfachheit sowie Innovation und
Konvention bei Berechnungen und Darstellungen ab-
gewogen werden.

Einblicke in die Praxis

Abbildung 16 | Linienférmige Darstellung
verkehrsbedingter Feinstaub (PM, ;) Immissionen von
2015 im sidlichen Teil Pankows

Quelle: Eigene Darstellung

Vertiefende Information aus der Praxis stehen auf der
Webseite mobilbericht.de zur Verfligung.
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—— 08. METHODE
ART: DATENERHEBUNGSMETHODE (QUANTITATIV)

[’

Ziel der Methode

Die Methode ermdglicht die Analyse des Verkehrssys-
tems in Bezug auf seine teilhabestiftende Fahigkeit.
Allen Menschen muss eine gerechte Mdglichkeit zur
gesellschaftlichen Teilhabe gegeben werden. Dabei
stehen drei Fragestellungen im Mittelpunkt:

1. Sind Ziele der Daseinsvorsorge von tiberall mit in-
Kklusiven Verkehrsmitteln, also dem OPNV und zu
Fuf3, gut zu erreichen? Sowie gegebenenfalls: Wo
sind sie es nicht?

2. Wosind typische, alltdgliche Ziele der Naherreich-
barkeit, wie Lebensmittelmédrkte oder Grund-
schulen fufdlaufig nicht erreichbar?

3. Wo ist der OPNV gegeniiber dem MIV besonders
benachteiligt?

Betrachtet werden dazu die Reisezeiten mit ver-
schiedenen Verkehrsmitteln zu diversen Zielen der
Daseinsgrundvorsorge. Nicht alle Ziele kénnen fufi-
laufig erreichbar sein, weshalb fiir solche Ziele an-
statt der fufdlaufigen Erreichbarkeit die Erreichbar-
keit mit dem OPNV untersucht wird, der als relativ
umweltfreundliches, inklusives Verkehrsmittel fir
alle zugénglich, nutzbar und attraktiv sein muss und
daher Nutzer*innen nicht gegeniiber Nutzer*innen
anderer Verkehrsmittel benachteiligen darf.

Datengrundlage

Fiir die Analyse werden diverse (Geo-)Daten benétigt,
deren Verfiigharkeit, Aktualitdt und Vollstdndigkeit
sich fiir gew6hnlich unterscheiden. Ziel ist es, die Mo-
dellierung des Verkehrssystems moglichst realistisch
und gleichzeitig praktikabel umzusetzen. Dazu wur-
de ausschliefdlich auf kostenlos und offentlich ver-
fiighare Daten zuriickgegriffen, um das Strafden- und
Wegenetz sowie die Quellen und Ziele (siehe rechts)
zu erstellen und mit den notwendigen Parametern
fir die Analyse vorzubereiten.

Erreichbarkeitsanalyse

Folgende Datenséitze sind fir die einzelnen Teilberei-
che der Analyse notwendig und hinreichend:

Netzwerk

+ Strafien und Wegenetz aus dem Detailnetz Berlin
(FISBroker, WFS-Datensatz) sowie Open Street
Maps (OSM)

+ Offentlicher Nahverkehr in Form der Fahrplanda-
ten im General Transit Feed Specification (GTES)-
Format des VBB

* Geschwindigkeit: Mittlere Geschwindigkeit fir
den MIV sowie Reisezeiten flir den Fufdverkehr
aus dem System reprasentativer Verkehrsbefra-
gungen (Srv 2013)

Netzwerkanalyse-Quellen
¢ Adressgeodaten (Punkte) z. B. aus dem amtlichen
Liegenschaftskataster

Netzwerkanalyse-Ziele

¢ Supermaérkte aus OSM

+ Offentliche Spielplétze in Berlin aus dem Daten-
satz ,Griinanlagenbestand“ der Senatsverwal-
tung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz sowie
OSM fir Spielplédtze in Brandenburg

* Erholungswirksame Griinanlagen, aus dem Griin-
flaicheninformationssystem (GRIS)

* Schutzgebiete nach Naturschutzrecht der Senats-
verwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klima

+ Offentliche Schulen in Berlin aus dem Datensatz
,Standorte Offentlicher Schulen® der Senatsver-
waltung fur Bildung, Jugend und Familie

* Allgemeinmediziner*innen aus der Arztsuche der
Kassenarztlichen Vereinigung Berlin und OSM fir
Brandenburg

* Apotheken aus OSM und vom Qualitdtsverbund
Netzwerk im Alter Pankow e.V.

* Krankenhéuser aus dem Verzeichnis der Kran-
kenhduser und Vorsorge- oder Rehabilitationsein-
richtungen des Statistischen Bundesamt und OSM

* Kultureinrichtungen (Theater, Kino, Museum) aus
OSM

[=)]
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Arbeitsplitze in Form von sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten pro Planungsraum. Kos-
tenpflichtige Aufbereitung vom Statistischen Lan-
desamt Berlin-Brandenburg

Vorgehensweise

1. Aufbereitung der Daten:

a. Qualitatskontrolle mit stichprobenartiger
Uberpriifung von Einzelzielen in Google, Goo-
gle Maps und Google Street View (Datum der
Aufnahme beachten!).

b. Umwandlung von Polygonfeatures in Punkt-
features bei einigen grofsflichigen OSM Daten
(Mittelpunkt/Zentroid) sowie Griinflachen
(mehrere Punkte pro Ziel, dort wo Zugange in
die Flache verortet sind).

c. Aufbereitung der 2D-Netzwerkdaten mit Hin-

blick auf 3D Attribute, die z. B. ein Wechsel
von einem Bruckenabschnitt auf den Ab-
schnitt der darunterliegenden StrafSe unmog-
lich machen, sowie Abbiegevorschriften, Be-
schrankungen fiir bestimmte Verkehrsmittel
und Einbahnstrafenregelungen.
(Obwohl eine Kombination aus offiziellen GIS-
Daten und OSM-Daten die hochste Genauigkeit
bietet, wird aufgrund des notwendigen Arbeits-
aufwandes bei der Verkniipfung davon abgera-
ten.)

2. Fur eine genaue Erreichbarkeitsberechnung wer-

den Adressen als Quellorte des Verkehrs ange-
nommen. Um als Analyseeinheit nicht Adressen,
sondern Einwohner*innen zu bekommen, wer-
den diese auf Basis der vorlaufigen Berechnungs-
methode zur Ermittlung der Belastetenzahlen
durch Umgebungslarm (VBEB) auf die Geb&ude
und dann gleichméflig auf die Adressen pro Ge-
béaude verteilt.

(Alternativ konnen unter Akzeptanz eines Genauig-
keitsverlustes Gebdudemittelpunkte oder Blockmit-
telpunkte angenommen werden, um die Rechenzeit
zu verkiirzen.)

Zur Ermittlung der Reisezeiten des MIV wird die
mittlere Geschwindigkeit berechnet und fiir alle
Strafdenabschnitte je nach Strafienklasse ange-
passt. Die zu berechnende Geschwindigkeit ba-
siert auf der einfachen Reisezeit und nicht der
komplexen, wie die Datengrundlage. Es wird eine
Pauschale fiir Zu- und Abgang addiert.

(Alternativ kann die Geschwindigkeit aus der Da-
tengrundlage basierend auf der komplexen Reise-
zeit genutzt werden, wobei dadurch die Reisezeit
auf kurzen Wegen unterschdtzt und auf langen We-
gen tiberschdtzt wird.)

. Aufbau des Netzwerkes im GIS und Integration

der GTFS-Daten.

Netzwerkanalyse: Einmalige Berechnung der Rei-
sezeiten mit dem MIV und fufildufig sowie mitt-
lere Reisezeit mehrerer Berechnungen fiir den
OPNV. Fiir den OPNV wurden pro Ziel 6-8 Berech-
nungen mit verschiedenen Startzeiten durchge-
fihrt. Dazu wurden fiir Krankenhduser Fahrten
von 08 bis 08.15 Uhr, fiir weiterfithrende Schulen
von 08 bis 08.30 Uhr, fiir Museen, Theater und Ki-
nos Fahrten von 18 bis 18.30 Uhr im 5-Minuten-
Rhythmus, sowie fiir alle Ziele bis auf Schulen
und Museen Fahrten von 3 bis 3.20 Uhr nachts im
10-Minuten-Rhythmus berechnet. Dadurch sollte
verhindert werden, dass die Berechnungen ins-
besondere bei geringer Taktfrequenz sehr von
einer Wartezeit bestimmt werden, die durch die
willkiirlich gewéahlte Abfahrtzeitzeit entstiinde.

Zwischenergebnis: Reisezeiten fiir alle Einwoh-
ner Pankows zu den gegebenen Zielen.

Fir die Erholungsflachenberechnung (siehe auch

07. Methode Umweltvertréglichkeits- und
Umweltgerechtigkeitsanalyse) wurde anstatt
von Quelle-Ziel-Berechnungen ein Gebiet ausge-
hend von den gewéhlten Flachen berechnet und
in diesem Gebiet je Erholungsfliche die Menge
der erreichbaren Adressen bzw. Einwohner*in-
nen summiert. Die Grofse des Gebietes bestimmt
sich dabei durch die Vorgaben des Landschafts-
programms der ehemaligen Senatsverwaltung
fir Stadtentwicklung und Umwelt.

Reisezeitverhaltnis: Zur Berechnung der Reise-
zeitverhiltnisse werden die OPNV-Reisezeiten
durch die MIV-Reisezeiten geteilt und nach den
Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fir
StrafSen- und Verkehrswesen e. V. klassifiziert.
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8. Kartografische Aufbereitung: Zur Darstellung in
Karten werden die Reisezeiten je Ziel auf Block-
ebene gemittelt. Dargestellt wird die fufilaufige
Erreichbarkeit in Klassen entsprechend den Er-
gebnissen zur Zufriedenheit mit der Entfernung.
Die OPNV-Erreichbarkeit wird tiber frei wéihlbare
Klassengrenzen, z. B. ,<10 Minuten*, ,, 10-20 Mi-
nuten“ usw. dargestellt.

Einblicke in die Praxis

Abbildung 17 | StraBen- und
Schienenverkehrsnetzwerk im siidlichen Pankow

Quelle: Eigene Darstellung

Vertiefende Information aus der Praxis stehen auf der
Webseite mobilbericht.de zur Verfiigung.
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—— 09. METHODE

v | x
™Y

ART: ANALYSEMETHODE

SWOT-Analyse

Ziel der Methode

Dieses Methodenblatt gibt eine Ubersicht iiber die
theoretische Vorgehensweise der SWOT-Analyse,
die im - Kapitel 3 Entwicklung und Umsetzung
einer Mobilitidtsberichterstattung in den einzelnen
Schritten beschrieben wird. Somit kann der metho-
dische Zusammenhang im Ablauf der Mobilitétsbe-
richterstattung nachvollzogen werden.

SWOT kommt aus dem Englischen und steht fir
Strengths (Starken), Weaknesses (Schwachen), Op-
portunities (Chancen) und Threats (Risiken). Als Teil
eines strategischen Planungsansatzes ist das Ziel der
SWOT-Analyse ein Planwerk zu erstellen, das ver-
kehrspolitische Ziele definiert, den Status quo im
Verkehrssystem bewertet, Strategien und Maifinah-
men daraus ableitet und deren Umsetzung skizziert.
Sie ist eine von vielen moglichen Analysemethoden
und ahnelt dem Ansatz des Soll-Ist-Vergleichs oder
dem Maingel-Chancen-Bindungen Plan in einem
ganzheitlicheren Konzept. Gleichzeitig unterschei-
det sich die SWOT-Analyse von Methoden wie z. B.
der Szenarienentwicklung, die fiir die Anwendung
der SUMP empfohlen wird. Verkehrsszenarien be-
ruhen hauptsidchlich auf quantitativen Modellen
und Annahmen, welche die Einbindung qualitativer
Informationen der Nutzer*innenperspektive wie Si-
cherheit oder Komfort, soziale Gerechtigkeit von ver-
kehrsbedingten Umweltbelastungen und eine inter-
modale Betrachtungsweise wenig bertcksichtigen.
Die SWOT-Analyse ermdglicht es, in einem verbal-ar-
gumentativen Aushandlungsprozess qualitative und
quantitative Informationen der Erhebungen unter
Beriicksichtigung des Leitziels zusammenzubringen
und die Planung integrativ zu gestalten. Somit kann
die Mobilitat der Menschen und ihre Nutzer*innen-
perspektive im Verkehr stirker in die Verkehrspla-
nung einbezogen werden.

Die Planung hat die Aufgabe, zukiinftiges Handeln zu
beeinflussen: durch eine konsensorientierte Zieldis-
kussion, eine diesen Mafigaben folgenden, systema-

tischen Bewertung des Status quo und unter Beriick-
sichtigung von gesellschaftlichen, technologischen,
Okologischen, okonomischen und kulturellen Ent-
wicklungen. Dabei soll der politisch-strategische Pro-
zess der Entscheidungsfindung zum Eingriff in das
Verkehrssystem transparent dargestellt werden, um
aufzuzeigen, wie die Argumente zielorientiert abge-
wogen wurden. Die SWOT-Analyse bietet der Planung
die Moglichkeit dieses ganzheitlichen Analyseansat-
zes. Alle Informationen tiber das Verkehrssystem
werden somit gleichgewichtet betrachtet und fir ei-
nen Planungsraum wie die Kommune in Verbindung
zum ubergeordneten Leitziel einer nachhaltigen Mo-
bilitat gesetzt, sodass nicht mehr projektorientiert-in-
dividuell auf lokaler Ebene Ziele aufgestellt und Be-
wertungen durchgefiihrt werden miissen.

Vorgehensweise

Nachfolgend werden die einzelnen Schritte zur Durch-
fihrung der SWOT-Analyse erklart. Abbildung 18
zeigt in einer Ubersicht den Zusammenhang der ein-
zelnen Elemente, die schrittweise aufeinander aufge-
baut sind.

Schritt 1: Erarbeitung eines verkehrspolitischen
Leitbildes zur strategischen Steuerung und Bewer-
tung der Planung

Ganzheitliches, iibergeordnetes Leitbild

Fir eine zielorientierte Verkehrsplanung muss ein
ubergeordnetes Leitbhild entwickelt werden, das in
allen Bereichen von der Mehrheit der Akteure an-
gestrebt wird. Es sollte ganzheitlich, aber noch allge-
mein sein, damit in allen Fachbereichen Konkretisie-
rungen fiir spezifische, untergeordnete Ziele moglich
bleiben. In der Mobilitatsberichterstattung wird die
Methode der Fokusgruppen angewendet, um dieses
verkehrspolitische Ziel mit Vertreter*innen aus Poli-
tik, Verwaltung, Interessenverbdnden und der Zivil-
gesellschaft diskutieren zu kénnen.
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Schritt 2: Ableitung von thematischen Zielkriterien
als Teildimensionen des iibergeordneten Leitziels

Zielkriterien

Um das iibergeordnete Ziel fiir alle betroffenen Diszi-
plinen zu konkretisieren, bedarf es spezifischer Ziel-
kriterien. Sie reprasentieren den thematisch-integ-
rierten, interdisziplindren Ansatz und zeigen durch
ihre themenspezifischen Bestimmungen den Aufga-
benbereich zum Erreichen des fachiibergeordneten
Leitbilds. Die Kriterien sollten als positive Eigenschaf-
ten formuliert werden, um durch die definierte Aus-
pragung den idealen, anzustrebenden Zielzustand
festzulegen. Flr jedes Zielkriterium muss ein Zielzu-
stand formuliert werden, der sich aus dem Leitbild
ableiten lasst. Zu jedem Kriterium wird in der Ana-
lyse eine SWOT-Matrix erstellt, sodass die Menge an
Kriterien den Umfang der Arbeit bestimmt. Es sollte
darauf geachtet werden, gut voneinander abgrenzba-
re und nach Schwerpunkten ausgewahlte Kriterien
zu bilden, da sie einen Ausgangspunkt der spéteren
Strategiediskussion bilden und somit eine entschei-
dende Lenkungswirkung fiir die Analyse haben. In
der Mobilitdtsberichterstattung von Pankow wurden
die folgenden Zielkriterien zum Leitziel einer nach-
haltigen, urbanen Mobilitat gebildet:

¢ Umwelt- und ressourcenschonend
* Vielféltig und nah

* Gesund und sicher

* Vielseitig erreichbar

* Sozial gerecht

Schritt 3: Erarbeitung von Indikatoren aus den Be-
standserhebungen und -analysen

Indikatoren

Zur Bewertung des Status quo des Verkehrssystems
kénnen verschiedene quantitative und qualitative
Erhebungsmethoden eingesetzt werden, wie die wei-
teren Methodenbldtter zu den Erhebungsmethoden
aufzeigen. Die daraus gewonnenen empirischen Un-
tersuchungsergebnisse sowie weitere Sekundéirdaten
werden anhand der uUbergeordneten, normativen
Zielkriterien analysiert. Damit alle in der Analyse
aufgezeigten Argumente gleichermafSen miteinander
abgewogen werden, ist es notwendig die einzelnen
Ergebnisse zu Indikatoren zusammenfassen. Diese
stellen eine Bewertung des Status quo dar und setzen
sich aus einem oder mehreren Analyseergebnissen
zusammen. Die Indikatoren bilden die Grundeinheit
der SWOT-Analyse. Dabei stellt jeder Indikator ein
qualitatives Argument dar, das nicht aufgrund der
Anzahl an Argumenten quasi-metrisch quantifiziert

und mit anderen abgeglichen wird, um eine willkiir-
liche Gewichtung zu erzeugen. Jede Aussage stellt in
ihrem Inhalt einen eigenen, zu definierenden Wert
dar, wobei Daten aus qualitativen und quantitati-
ven Erhebungen die gleiche Gewichtung haben und
gleichermafien Hinweise auf die Bewertung des Zu-
stands eines Indikators geben. Jede Bewertung des
Zustands ist zunéchst interpretationsfrei, d. h. der In-
dikator durch seine Auspriagung noch nicht als posi-
tiv oder negativ gegeniiber dem Leitbild und seiner
Zielkriterien einzuordnen. Die Bewertung des Indi-
kators erfolgt erst in Schritt 5 bei der Zuordnung des
Indikators in der SWOT-Matrix der Zielkriterien.

Schritt 4 (optional): Clusterung der Indikatoren zu
Schliisselfaktoren und Evaluation des Erhebungsma-
terials

Schlusselfaktoren

Um einen Uberblick iiber die getroffenen Aussagen
zu mobilitdtsrelevanten Themen und deren Bewer-
tungen in der Untersuchung zu gewinnen und eine
Einteilung vorzunehmen, konnen die Indikatoren zu
Themenbereichen, sogenannte Schlisselfaktoren, ge-
clustert werden. Dieser Schritt ist optional und zur
Verbesserung des Analyseprozesses geeignet. Durch
die Zuordnung der Indikatoren zu thematischen
Schliisselfaktoren wird eine transparente Ubersicht
ermoglicht. Sie zeigt in der Evaluation, ob Aspekte
des Verkehrssystems zu wenig bertuicksichtigt wur-
den und Erhebungsbedarf oder Erweiterungsmog-
lichkeiten durch Sekundérdaten fiir eine umfassen-
dere Bewertung bestehen. Des Weiteren wird durch
die defizitdren Dimensionen ersichtlich, in welchen
Bereichen die Fortschreibung der Mobilitatsbericht-
erstattung vertiefend stattfinden kénnte, um zukiinf-
tig andere Themen starker in den Fokus zu nehmen.

Schritt 5: Bewertung der Indikatoren innerhalb der
zielkriterienbezogenen SWOT-Matrizen

Zu jedem Zielkriterium wird nach dessen Zieleigen-
schaften bewertend eine SWOT-Analyse der Indika-
toren durchgefiithrt. Dies kann auch getrennt nach
verschiedenen Teilrdumen des Untersuchungsge-
biets stattfinden, da Stddte nicht homogen sind und
unterschiedliche Auspridgungen in verschiedenen
Stadtbereichen haben. Da verschiedene Zielkriterien
gebildet wurden, die in unterschiedlichen Diszipli-
nen das libergeordnete Ziel definieren, ist es moglich,
dass die Indikatoren in den SWOT-Matrizen unter-
schiedlich bewertet werden — also bspw. die gleichen
Indikatoren eine Stirke fiir ein Zielkriterium, aber
gleichzeitig eine Schwaiche fiir ein anderes Zielkrite-
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rium bilden. Dies ist im verbal-argumentativen Aus-
handlungsprozess begriindet darzustellen. Fur die
Bewertung gilt es zu unterscheiden, dass Starken und
Schwéachen Bewertungen des Status quo innerhalb
des Bezirks sind; Chancen und Risiken dagegen sind
Bewertungen potenzieller gesellschaftlicher, techno-
logischer, 6kologischer, 6konomischer und kulturel-
ler Entwicklungen mit Einfluss auf die Mobilitdt im
Bezirk.

Schritt 6: Bildung von Strategien aus den SWOT-Ma-
trizen

Strategien

Nachdem alle Bewertungen innerhalb der Matrizen
ubersichtlich dargestellt sind, werden durch Ver-
kniipfung von Stdrken und Schwéchen mit Chancen
und Risiken Strategien abgeleitet. Strategien beschrei-
ben madgliche, existierende und wiinschenswerte
Entwicklungspfade als Handlungsoptionen, die das
ubergeordnete Leitbild - die nachhaltige urbane Mo-
bilitadt — entsprechend des jeweiligen Zielkriteriums
konkretisieren. Die Strategie beschreibt auf Grund-
lage des bewerteten Status quo, “was” sich “warum’”
verandern muss, damit eine zielorientierte Entwick-
lung durch die Beantwortung der Frage des “wohin”
ermoglicht wird. Die Fragen des “Wer macht was,
wann und in welcher Form”~ einer Umsetzungsstra-
tegie werden aber erst im nachfolgenden, abschlie-
Benden Schritt der SWOT-Analyse — der Erarbeitung
eines Mafinahmenkonzepts — beantwortet und blei-
ben in diesem Schritt offen. Dementsprechend sollte
der strategische Schluss in sich konsistent die Zusam-
menfihrung von Soll- und Ist-Zustand darstellen, die
durch den Konsens der ausgehandelten verkehrspoli-
tischen Ziele kaum Diskussionen erzeugen sollte.

Wie in » Kapitel 3 Entwicklung und Umsetzung
einer Mobilitatsberichterstattung — Schritt 4 des
Handlungsleitfadens beschrieben wird, koénnen
Strategien durch die Verkniipfung der Indikatoren
aus den Starken und Schwéachen mit denen aus den
Chancen und Risiken gebildet werden. Strategien
kénnen dabei aufgrund inhaltlicher Uberschneidun-
gen zusammengefasst und durch mehrere Indika-
torverkniipfungen begriindet werden. Nicht alle In-
dikatoren miissen aufgrund begrenzter Ressourcen
vollumféanglich bertuicksichtigt werden, solange sie
abgewogen und fir weniger relevant bewertet wur-
den.

Schritt 7: Ableitung von Mafinahmenkonzepten aus
den zielkriterienbezogenen Strategien

Die Strategien bilden die Grundlage fiir die abschlie-
Bende Erarbeitung von Mafinahmenkonzepten zur
Veranderung des Verkehrssystems. Die Mafinahmen
missen an die lokalen Bedingungen und Maoglich-
keiten gebunden sein und beinhalten verkehrspoliti-
sche Abwégungen und Entscheidungen. Daher wird
dieser Prozessschritt, der in - Kapitel 3 Entwicklung
und Umsetzung einer Mobilitdtsberichterstattung
— Schritt 5 des Handlungsleitfadens erklart wird,
gemeinsam mit den Akteuren der Lokalpolitik und
-verwaltung sowie kommunalen Verkehrsunterneh-
men im Rahmen von World Cafés erarbeitet. Durch
die Betrachtung der Analyseergebnisse und der da-
raus abgeleiteten Strategien besteht die Moglichkeit,
weitere strategische Anpassungen vorzunehmen. In
einem ersten Schritt sollen in einem kreativen Pro-
zess, aus den Bewertungen und Strategien und unter
Beriicksichtigung lokaler Gegebenheiten, Mafinah-
men zur zielorientierten Verdnderung des Verkehrs-
systems skizziert werden. Sie mussen anschliefsend
anhand von Kriterien wie Wirkung, Synergiepoten-
ziale mit den Strategien und Umsetzungsdauer be-
wertet werden. Zu den jeweiligen Zielkriterien wer-
den anhand der Bewertung Mafinahmen ausgewéhlt,
die abschliefSend von den Expert*innen vor Ort be-
zuglich ihrer Prioritdt zur Umsetzung im Untersu-
chungsgebiet beurteilt werden. Daraus resultiert ein
Mafinahmenkatalog mit spezifischen Mafinahmen-
konzepten, die in der Umsetzungsphase der Mobili-
tatsberichterstattung angewendet werden sollen. Die
Mafinahmenkonzepte bilden gleichzeitig ein Evalua-
tionskriterium, das in der Fortschreibung der Mobili-
tatsberichterstattung zur Uberpriifung der erfolgten
Handlungen in der Verkehrspolitik dienen.
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Abbildung 18 | Prozessablaufschritte einer SWOT-Analyse
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